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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

t. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Öesterreiehischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlumgvierteljährlih. . » x 2 2... 4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifpand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
OÖesterr. Pastgeblet jährlich . ..... 20 Mk. 
für sämmtliche nee Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, x 
Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16, - 


N®: 0. zeitung 


1887. 
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Beilagen zur Zeitung 


sind direot f 
an die Buch- und Steindruckerei von H, 5. HEEMANN 


Priyat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
— Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
= Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
#, E Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $S.,KRitterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 


2. Juli 1887, 
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Elektrische Bahnen in 


Die Anwendung der Elektrizität als Triebkraft für 
Strassen- und sonstige Bahnen von geringer Länge scheint in 
den Vereinigten Staaten bereits in grösserer Ausdehnung als 


in irgend einem anderen Lande zur Thatsache geworden zu 


sein und für die nächste Zeit in erheblichem Masse weitere 

Verbreitung finden zu sollen. Es geht dies aus einem der 

azette“ von Mr. Thomas Commertord Martin zuge- 
sandten Berichte hervor, dessen hauptsächlichen Inhalt wir bei 
der Wichtigkeit dieser Frage nachfolgend wiedergeben. 

Die Verwendung von Pferden für Strasseneisenbahnen hat 
sich als äusserst unvollkommen erwiesen. Von 120000 Pferden 
auf Strassen-Wagenlinien werden 20—25 000 thatsächlich jährlich 
werthlos und sind unnütz beschafft. Ausserdem ist die Ver- 
pflegung und Wartung derselben kostspielig. Weiterhin steht 

ie Leistungsfähigkeit der Pferde bei besonders heisser oder 
kalter Witterung auf der niedrigsten Stufe, obwohl sie dann 
gerade am höchsten stehen sollte, und eine irgendwie ausser- 
gewöhnliche Anforderung zu Beförderungszwecken verursacht 
Bosse Grausamkeit gegen die Kutscher und ihre Gespanne und 

elästigung der Fahrgäste, oder vollständige Verkehrsstörung 
mit Schaden für die Verwaltung. Daneben droht stets eine 

- Pferdeseuche oder eine Arbeitseinstellung der Kutscher. 

Die Dampfkraft innerhalb der Stadtgrenzen als Abhilfe 
vorgedachter Mängel ist nach und nach immer unbeliebter ge- 
worden, wohl aber hat die Kabelbahn auf manchen grossen und 
verkehrsreichen Strecken verschiedene Vortheile gezeigt. Aller- 
dings sind auch die Nachtheile nicht zu übersehen. Die An- 
lagekosten eines guten Kabelnetzes sind sehr hohe; die Kabel 
verursachen Schwierigkeiten bei scharfen Kurven; das schwere 


Kabel, welches an sich schon 75 pCt. der Zugkraft erfordert, . 


muss jederzeit mitlaufen, gleichviel wie viele Wagen daran 
angehängt sind; die Bahn kann nach erfolgter Herstellung nur 


_ unter Umständen erweitert werden, und ein beständig starker 
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den Vereinigten Staaten. 


Verkehr ist nöthig, um die Betriebskosten zu decken. Diese 
und. andere Bedenken haben sich der Anwendung einer Be- 
triebsart, die unzweifelhaft als ein ausserordentlicher Fortschritt 
gegen den Pferdebetrieb anzusehen ist, entgegengestellt. 


Die Elektrizität gestattet eine bemerkenswerthe Beweg- 
lichkeit der Anwendung und eine grosse Auswahl bezüglich des 
Verfahrens. Der Wagen kann seine eigene Kraft in Voraus 
batterien mit sich führen; die Kraftleiter können in Röhren 
unsichtbar angebracht werden; eine dritte Schiene kann in ein 
schon vorhandenes Gleis gelegt, oder der Wagen kann von 
einem überirdischen Draht abhängig gemacht werden; und alle 
diese verschiedenen Einrichtungen können nöthigenfalls auf 
einer Bahn zusammen angewendet werden. Der Motor kann 
beliebig, selbst auf dem Dach, angebracht und in der ver- 
schiedensten Weise ausgeschaltet werden. Ein an sıch 1200 D. 
kostender Pferdebahnwagen bester Art wird nach Hinzufügung 
eines elektrischen Motors, etwa 2000 bis 2250 D. kosten, aber 
die Pferdebahn braucht für einen Wagen 6—12 Pferde zum 
Preise von je 125—150 D. Die Kosten des elektrischen Leiters 
werden mehr als ausgeglichen durch die Abnutzung des Pferde- 
bahngleises. 


Hinsichtlich der Leistungen der einzelnen vorhandenen 
elektrischen Bahnen wird Folgendes bemerkt: P 


1. Die Daft - Electring Light Co. hat in Baltimore seit 
ungefähr 2 Jahren eine Bahn mit dem System der dritten 
Schiene in Benutzung, wird aber jetzt die oberirdische Draht- 
leitung einführen. Bei einem Jehrlichen Zuwachs von 75000 
Fahrgästen haben die Kosten für den Wagen und Tag 4 D., 
statt 6,50 D. beim früheren Pferdebetrieb betragen. Die Ge- 
schwindigkeit ist dabei von 4 Meilen in der Stunde mit Pferden 
auf 8 Meilen mit dem Motor erhöht. Die Bahn ist 2 Meilen 
lang, hat Steigungen von 350' auf die Meile und durchaus 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, ; 


2 


wellenförmige Oberfläche Sie besitzt 3 Motorwagen und 
3 Personenwagen. 

9. Die ebenfalls nach dem Daft’schen System gebaute 
Bahn in Los Angles, Cal., benutzt Hochdrahtleitung. Sie hat 
3 Meilen Länge und soll noch um 2 Meilen verlängert werden. 
Neben 4 Motorwagen besitzt sie 4 Personenwagen mit Raum 
für je 40 Personen, doch wird nicht selten die BBELSUE Anzahl 
darin aufgenommen. Die Bahn beförderte im Februar d. J. 


‚14 982 Personen, davon öfter 1500 an einem Nachmittage. Die 


Eährgeschwindigkeit beträgt gewöhnlich 10 bis 12 Meilen in 
der Stunde. 

{ 3. Auch die Orange, N.J., -Crestown Eisenbahn bedient 
sich der Daft’schen Hochdrahtleitung; auf dem schon vollen- 
deten T'heile wird 1 Motorwagen benutzt. 

4. Eine fernere Bahn nach Daft’scher Art soll in Pitts- 
burgh durch die Newyorker Safety Electric RailwayundPower(Oo. 
für 120 000 D. gebaut werden und wird sowohl Hochdrahtleitung 
wie auch Rohrleitung erhalten. Die Betriebseröffnung soll im 
Sommer mit 5 Motorwagen erfolgen. 

5. Für Mansfield, O., und Ithaka, N. Y. sind Ver- 
träge wegen Herstellung von Bahnen nach Daft’scher Art ge- 
schlossen. 

6. Die Van Depoele Electring Manufacturing Co. in Chicago 
hat eine Anzahl von elektrischen Strassenbahnen in Betrieb, 
welche einige neue Einrichtungen zeigen. Die 3 Meilen lange 
Bahn in Port Huron, Mich., verwendet einen Motor von 15 Pferde- 
kräften nebst 8 Personenwagen und zwei Motoren von 10 Pferde- 
kräften nebst je einem unabhängigen Personenwagen. Die Bahn 
läuft über eine Drehbrücke, aber die Hochdrahtleitung ist so 
eingerichtet, dass, während der elektrische Strom beim Oeffnen 
der Brücke keine Unterbrechung erleidet, die Leitung für den 
Wagen sich beim Schliessen der Brücke von selbst wieder 
herstellt. Eine Verlängerung der Bahn und Vermehrung der 
Betriebsmittel stehen in Aussicht. 

7. Zu Windsor, Ont., — einer Vorstadt von Detroit — ist 
eine kurze Bahn mit 2 Wagen längs des Ufers des Detroit- 
flusses in Betrieb; zu Detroit selbst befindet sich eine solche 
von 1% Meilen Länge mit einem Motorwagen, welcher nebst 
seinem Zuge mit einer Geschwindigkeit von 25 Meilen in der 
Stunde fährt. Der Betrieb soll erweitert werden. 

8. Zu Appleton, Wis. machte im Jahre 1886 die dortige 
Sechnkch HisonHahngenalläch et von dem System Van Depoele Ge- 
brauch. Diebewegende Kraftwurdevon einer Dynamomaschınevon 
60 Pferdekräften geliefert, und ein doppelter Hochleiter ist dabei 
in Benutzung, Die ursprünglichen Betriebsmittel von 5 Wagen 
mit Motor werden neuerdings sehr rasch vermehrt. Die Bahn 
ist einschliesslich 9 pCt. Steigung 4,5 Meilen lang, und liegt 
theilweise in scharfen Krümmungen. Die Gesammtkosten der 
Be für die 5 Wagen stellen sich auf 1,50 D. für einen Wagen 
und Tag. 

9. Zu Seranton, Pa., wird durch die dortige Vorstadtbahn- 
Gesellschaft eine Bahn von 2 Meilen nach dem System Van 
Depoele mit grossem Erfolge zunächst mit einem Bestande von 
3 Wagen, welcher aber bedeutend vermehrt werden soll, be- 
trieben. Die Hochdrahtleitung hat nur wenige Berührungs- 
punkte. Die Geschwindigkeit beträgt 6— 15 Meilen in der 
Stunde bei Steigungen bis 6 pCt. Wie auf der Appleton Bahn 
(s, No. 8) sind bequeme Pullman-Wagen im Gebrauch. Die Be- 
triebskraft kommt von einer elektrischen Lichtstation, woselbst 
eine Dynamomaschine von 60 Pferdekräften sich befindet. Die 
Gesammtkosten der Betriebskraft betragen 9 D. für den Tag 
von 16—17 Betriebsstunden. | 

10. In Montgomery, Ala., wurde das System Van Depoele 
auf einer Bahn von 1), Meilen Länge versucht; dasselbe soll 
nun auf das ganze Strassennetz von 11 Meilen Länge — Beupt 
strecke nebst 4 Zweigen — ausgedehnt werden. Äls Betriebs- 
material sollen Brill’sche Wagen mit 18 Motoren benutzt werden. 
Die Ersparniss beim elektrischen Betriebe der Bahn wird auf 
30—40 pCt. geschätzt. 

11. Die Van Depoelesche Gesellschaft hat Verträge ab- 
geschlossen zur sofortigen Ausführung von Bahnen in Lima, O;, 
und Binghamton, N. Y. Letztere Bahn von 4, Meilen Länge 
wird 3 Wagen mit Motoren von 10 Pferdekräften, 4 mit Motoren 
von 15 Pferdekräften und 1 mit einem Motor von 20 Pferde- 
kräften erhalten. Die Limabahn von 3 Meilen Länge wird mit 
6 Wagen ausgerüstet. 

12. Die Denver, Col., Strassenbahn - Gesellschaft hat 
3% Meilen nach dem Short-Nesmithschen System eingerichtet 
und 7 Wagen im Betriebe, deren Durchschnittsgeschwindigkeit 
6 Meilen in der Stunde beträgt. Die Bahn kreuzt die Gleise von 
5 Dampfbahnen, 8 Pferdebahngleise und eine 200 ' lange Brücke. 
Der Strom erleuchtet auch die Wagen. 

13. Zu Detroit, Mich,, betreiben die dortigen Elektrizitäts- 
werke auf der 3 Meilen langen Highland Parkbahn 2 Wagen 
an 13 Stunden des Tages Aal dem System Fisher, gebrauchen 
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dabei höchstens 900 Pfd. Kohlen ä 1,60 D. für die Tonne, sodass 
die Kosten etwa 80 Ots. oder 40 Ots. für Wagen und Tag betragen. 
Bei einer Belastung des Wagens mit 30 Fahrgästen beträgt die 
Geschwindigkeit esselben 15 Meilen in. der Stunde. Die 
1100 Pfd, wiegenden Motoren sind zwischen den Wagengestellen 
(trucks) aufgehängt. Das Personal besteht \aus zwei Führern 
und einem Beamten zur Bedienung des Motors (für jeden Wagen), 
welcher gleichzeitig Schaffner ist. Ein einfaches unsysten 
ist in Anwendung mit einer schwachen Schiene, über welche 
ein Kontaktrad von Phosphorbronze, vertieft zwischen den 
Schienen unter genutheten Bohlen, läuft. 

... 14. Die Henry Elektrische Bahngesellschaft in Kansas 
City hat eine dortige doppelgleisige Bahn mit Hochdraht- 
leitung ausgerüstet und beabsichtigt Züge von 2 Wagen dort 


zu fahren. Dieselbe Gesellschaft richtet ferner eine 9 Meilen 


lange Bahn in den Vorstädten von San Diego, Cal., ein. 

15. Die Union Electric Gesellschaft in Philadelphia 
hat daselbst eine 2 Meilen lange Bahn nach dem System 
Schlesinger mit Röhren; auch ist sie gegenwärtig mit dem Bau 
elektrischer Grubenbahnen beschäftigt, darunter eine unter- 
irdische von 6000‘ Länge. Die elektrische Lokomotive wird 
15 — 20 beladene Wagen ziehen. 

16. Die Sprague Electrie Railway and Motor Co. von 
Newyork hat für eine Zuckerraffinerie zur Beförderung unver- 
packten Zuckers von deren Wasserverbindung in das Raffinerie- 
gebäude eine Bahn mit Hochdrahtleitung hergestellt. Die 
Wagen haben eine Tragkraft von je 4% t. Die am Tage 
die Bahn betreibende Dynamomaschine soll Nachts Glühlicht- 
lampen versorgen. 

17. Das Sprague System ist auch von der Union Strassen- 
bahn in St. Joseph, Mo. angenommen. Bei dieser werden min- 
destens 20 Wagen die erste Ausrüstung bilden; der Strom soll 
gleichzeitig zur Wagenerleuchtung verwendet werden. Die Ge- 
schwindigkeit soll 12 Meilen in der Stunde erreichen. 

Die Sprague Co. hat auch wichtige Versuche mit Vor- 
raths- (storage-) Batterien in Strassenwagen mit guten Erfolgen, 
unter Aufsicht eines hervorragenden Strassenbahningenieurs, 
gemacht. Obwohl diese Versuche erst jüngst zu Ende geführt 
worden sind, hat die Gesellschaft doch schon Anträge auf 
iR ee nach diesem System von etwa 100 Bahnen er- 

alten. 

18. Das von der Bentley - Knight Electrie Railway Co. 
auf der North und East River Eisenbahn in Newyork anzu- 
bringende Röhrensystem wurde zuerst auf einer Bahn in Cleve- 
land, O., angewendet und befindet sich jetzt auf einem Gleise der 
Rhode Island Lokomotivwerke in P:»vidence im Betriebe. Die 
Natur und der Umfang des Verkehrs in Newyork erfordert die 
beste Herstellung, zumal auch Steigungen von 1:10 vorkommen. 
Die Vorbereitungen zur Ausführung der zunächst mit 20. Motor- 
wagen auszurüstenden Bahn sind im Gange, so dass die Be- 
triebseröffnung wahrscheinlich zum 1. August 4. J. erfolgen kann. 

19. Die Bentley Knight Co. hat der Observatory Hill 
Passenger Railway Co. in Alleghany-City, Pa., die Herstellung 
einer elektrischen Bahn daselbst übertragen, welche schon zum 
1. Juli d. J. fertig sein soll. Bei derselben sollen Röhren für 
1200 ’Doppelgleis und ungefähr dieselbe Länge einfaches Gleis, 
im übrigen aber Hochleitungen angeordnet und auf etwa 
3 Meilen Länge in den Vorstädten ausgeführt werden. Sobald 
sich dieser Versuch als erfolgreich erweist, wird die Bahn 
bis Pittsburgh hineingeführt werden. Es ist ein besonders 
schwieriges Unterhehmen. da es gilt, auf einer Steigung bis 
10 pCt. die vollbeladenen Broadwaywagen mit einer Geschwin- 
digkeit von 4 Meilen it der Stunde hinaufzubringen. BT 

Zu erwähnen ist, dass das gleiche System für die New- 
yorker Untergrundbahn in Aussicht genommen ist. Die für 
dieselbe ausersehenen Motoren sollen 400 Pferdekräfte und ein 
Gewicht von 48000 Pfd. erhalten und fähig sein, 50 Meilen in 
der Stunde zurückzulegen. 

Ausser den vorstehend angegebenen Fällen, in denen 
elektrische Bahnen bereits ausgeführt sind, oder in denen die 
baldige Ausführung sicher ist, bezeichnet Martin noch etwa 
30 Städte, welche entsprechende Anlagen nach den verschieden- 
artigsten Systemen schon bestimmt in Aussicht genommen 
haben oder in Begriff sind, Verträge dieserhalb abzuschliessen, 
und er erklärt, nöthigenfalls noch etwa 50 Namen von Städten 
nennen zu können, von welchen mit Sicherheit gesagt werden 
dürfe, dass sie binnen Jahresfrist elektrische Bahnen im Betriebe 
haben werden. ; 

Die elektrische Bahn, so schliesst der Berichterstatter, 
ist durchaus noch nicht so, wie sie sein sollte. Gelegenheiten 
zu Verbesserungen bietet fast jede Einzelnheit. Diese Um- 
wälzung auf den Strassenbahnen des Landes hat aber begonnen 
und wird sich zu einer vervollkommneten Entfaltung von selbst 
Bahn brechen. H. 
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Verwaltungsbericht der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


‘Der Verwaltungsbericht der Oesterreichischen Staatsbahnen 
für das Jahr 1886 ist vor kurzem erschienen (viel früher als 
in der vorausgegangenen Periode). 
zeigt sich die Entwickelung der Staatsbahnen auch diesmal 
insofern als eine normale, als die ganze Vermehrung des 
Netzes, welche im Jahre 1885 mehr als 85 km betrug, im Jahre 1886 
sich im ganzen auf etwa 20 km stellt. Das staatliche Betriebs- 
netz, welches jetzt eine Gesammtausdehnung von 5087 km hat, 
ist also nahezu unveräudert geblieben, und die Ziffern, in welchen 
sich die Ergebnisse des Betriebes wiederspiegeln, bieten daher 
‚einen klareren Ausdruck von dem Gange ‘der Verwaltung, als 
in jenen Jahren, wo immer neue Netze angegliedert wurden, 
‚wodurch die Uebersicht erschwert wurde. Es betrugen: 


Millionen Gulden 
1836 gegen 1885 


1 


Die Einnahmen sämmtlicher Staatsbahnen 44,66 + 1,84 
Die Ausgaben er, er 28,97 — 1,63 
Das Reinerträgniss daher 16,39 + 3,22 


‚bahnen angelegte Kapital von ‚641000000 fl. eine Verzinsung 
von 2,56 pCt. Die Hauptsache ist somit festgestellt, und wir 
können uns nunmehr dem Einzelnen zuwenden. 

Das Staatsbahnnetz besteht aus den vier .Gruppen .der 


u 


Bahn, ferner aus der Gruppe Mährische Grenzbahn, Erzherzog 
Albrechtbahn und Staatsbahnen in Galizien. Die westlichen 
Staatsbahnen, die sich von der Sächsischen bis zur Bayerischen 
‚und Italienischen Grenze erstrecken, bilden den Grundstock des 
h ganzen Staatseisenbahnwesens und haben zu .den Gesammt- 
\ einnahmen ‚von 44 600.000 fl. 39 900 000 fl. und um 700 000 fl. mehr 
3 als im Vorjahre geliefert. Der Reinertrag fällt nahezu aus- 
schliesslich auf diese Gruppe, welche 16 100.000 A. als Ueber- 
schuss des Betriebes — wobei selbstverständlich die Kapitals- 
- lasten nicht gedeckt sind — abgeworfen hat. Die Einnahmen 
der Istrianer und der Dalmatiner Bahn sind überhaupt nicht 
der Rede werth; die letztere hat eine kilometrische Einnahme 
‚von 799 fl., während dieselbe bei den westlichen Staatsbabnen 
10582 fl. beträgt. Die Einnahmen der Galizischen Gruppe stellen 
sich auf 4400000 A. und; zeigen gegen das Vorjahr eine Zu- 
nahme von 1800 000f1. Der Personenverkehr auf dem gesammten 
Netze zeigt im Jahre 1886 eine geringe Abnahme in der Zahl 
der Reisenden und einesSteigerung der Einnahmen um 290 000 fl. 
Auf dem ganzen Netze wurden befördert: 


Zahl der Einnahmen Güter- Einnahmen 
‘Personen Millionen tonnen Millionen 
Millionen fl. Millionen fl. 
| 1883 . 13,50 10,31 10,1 27,8 
BBE 15,90 10,89 9,9 27,6 
- 1. 11,68 10,5 30,0 
1 TED re LAT 11,97 10,9 31,5 
| 


Der Personenverkehr zeigt in vier Jahren eine Zunahme 
um 4200000 Reisende, welche fast ganz auf den Lokalverkehr 
entfällt und wohl eine Folge der Tarifherabsetzungen ist. Die 


‚westlichen Staatsbahnen, der Istrianer Bahn, der Dalmatiner 
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‘Nach Inhalt desselben 


Dieses Reinerträgniss bedeutet für das in den Staats- 


'Frachtenmenge hat eine Zunahme um 800000 t und die Ein- 
nahme eine Steigerung um 3700000 fl. erfahren. Die Erhöhung 
aller. dieser Ziffern ist auch auf die grössere Ausdehnung des 


- Netzes zurückzuführen. 


‘Die panhinleende Tabelle veranschaulicht das Verhältniss. 


} (der Betriebseinnahmen zu den Ausgaben für das Betriebskilo- 
j 


meter: 
Betriebs- Betriebs- Betriebsausgaben 
einnahmen ausgaben in Prozenten der 
f. 3 Betriebseinnahmen 
EEE AL AN 9444 5.036 53,32 
TESA  Ra 9 223 5467 59,28 
ED nes Re ee 8337 5115 61,35 
1886 Er 8573 4 360 54,01 


‚Die durchschnittliche kilometrische Einnahme zeigt im 
‚ganzen das Bestreben zum Sinken, die Ausgaben wurden dagegen 
seit zwei Jahren wesentlich ermässigt, wodurch sich auch das 
Ausgabenprozent verbesserte. Die Verringerung der Ausgaben 
‚schreibt der Bericht hauptsächlich den Massregeln zu, welche 
 behuts Erzielung von Ersparungen Pink SFühzE ‚wurden. ‚Der 

Bericht der Generaldirektion der Staatsbahnen hebt auch wohl 
mit Rücksicht auf die in Verhandlung stehenden Nachtrags- 
kredite ‚hervor, dass der thatsächliche Erfolg des Netzes im 
Vergleiche mit dem Voranschlag im Budget sich um 1400 000 fl. 

günstiger ‚gestaltet hat, als erwartet wurde. Würde die Ver- 
staatlichung nicht durchgeführt worden sein, so hätte nach 

‚einer im Berichte, enthaltenen;Rechnung der Staat auf Grund 

.der früher bestandenen Zinsengarantie für die jetzt verstaat- 

_ lichten Linien eine Mehrleistung von 3.150.000 tl. übernehmen 

müssen. Allerdings ist dieses Ersparniss fast ausschliesslich 
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auf den Mieerall der Besteuerung zurückzuführen. Da nunmehr 
das Gesetz den Ländern und Gemeinden eine Entschädigung 
für den Entgang dieser Steuern zuspricht und überhaupt die 
Besteuerung ‚der Staatsbahnen regelt, so ergibt sich eine nach- 
trägliche Leistung von 3350000 fl., so dass im Vergleiche mit 
der oben berechneten Ersparniss von 3150000 fl. sich ein 
grösserer Aufwand von rund 194000 fl. als nothwendig heraus- 
stellt. Mit anderen Worten: durch die Verstaatlichung, wurde 
eine finanzielle Entlastung nicht bewirkt, und die ehemals gu- 
rantirten Eisenbahnen erfordern jetzt genau dieselbe Auslage 
wie früher. Allerdings betont der Bericht, dass für ausser- 


ordentliche Bauten, deren Kosten früher vom Staate durch eine _ 


Erhöhung der Zinsengarantie hätten bedeckt werden müssen, 
in den letzten sechs Jahren 5100000 fl. ausgegeben wurden, 
welche ‚bereits im Kapitale entrichtet wurden und daher die 
jährliche Last des Staates nicht erhöhen. Das Reinerträgniss 
sämmtlicher Linien ergibt, wie bereits erwähnt, 16 390 000 fl. 
oder 2,56 p©t. des ‚mit ‚641000000 fl. ausgewiesenen Kapitals. 
Diese Rente ist sehr gering, weil die Kosten des Kapitals viel 
bedeutender sind; aber der Bericht versucht den Nachweis, 
dass auch die garantirten Eisenbahnen ein noch kleineres Er- 
trägniss abwerfen. Das garantirte Anlagekapital der neun 
Bahnen, welche die Garantie in Anspruch nehmen, beträgt 
351.700 000 H., das Reinerträgniss 7 100.000 fl. oder 2,02 pCt., und 
somit noch weniger ‚als bei den Staatsbahnen, wo das Rein- 
erträgniss 2,56 pCt. ausmacht. Der Bericht spricht die H.off- 
nung aus, dass das Reinerträgniss sich bessern werde, wenn 
die bis zum Jahre 1891 andauernden Zahlungen für die Miethe 
‚und Nachbeschaffungen von.Fahrbetriebsmitteln aufhören werden, 
‚Das ‚Erforderniss, welches durch die Betriebseinnahmen nicht 
gedeckt ist, betrug für 1886, einschl. der Kapitalslasten, bei 
abe iet 


Ber do BR RT nannten Mor. Wal B.BB 
den übrigen westlichen Staatsbahnen.. . . . La ORE 


der Istrianer Bahn (ohne Kapitalserforderniss) . 0,16 
der Dalmatiner Bahn Kihne apitalserforderniss) . 0,04 
den Galizischen Staatsbahnen . ENT LE RAT 1,29 
der Mährischen Grenzbahn . . . 0,35 
der Albrechtbahn . . . .... 0,96 


im ganzen 10,93 

Der Betrag von rund 11000000 fl. umfasst also die 
Kosten des Staatsbetriebes, welche nicht durch den eigenen 
BReinertrag bedeckt sind. Dabei sind aber die Zinsen für die 
Anleihen nicht gerechnet, welche der Staat ausgeben musste, 
um jene ‚Linien zu schaffen, welche er nicht erworben, sondern 
selbst gebaut hat. Würden auch diese Zinsen in Betracht ge- 
zogen werden, so müsste sich zeigen, dass die Kosten des 
Staatsbahnnetzes mit etwa. 20.000000 fl. zu berechnen sind. Der 
‚Bericht enthält eine Reihe sehr interessanter Angaben über die 
dienstlichen Verhältnisse, sowie über die Ausrüstung und Ein- 
richtung der ‚Staatsbahnen. Das ständige Personal umfasst 
13 354 ‚Personen, ‚die eine ‚Gesammtbesoldung von 12400000 fl. 
beziehen. Die gesammMten Fonds stellen sich auf 8620000 A. 
Die Staatsbahnen besitzen 906 Lokomotiven, 768 Tender, 2411 Per- 
sonenwagen, in Summa. mehr als 20500 Güter- und Personenwagen. 
Die gesammte Güterbewegung betrug, wie bereits erwähnt, 
10 900.000 ;t; ‚davon entfällt nahezu die Hälfte auf Kohle mit 
4300000 t und auf Getreide, Hülsenfrüchte, Mehl und Feld- 
früchte 1600000 t. Der Bericht sucht die Ueberzeugung hervor- 
zurufen, dass die Ueberraschung mit den Nachtragskrediten 
sich nicht wiederholen. werde. Hoffentlich wird die Regierung 
in. der Debatte über den Etat des Handelsministeriums in der 
LBS Bein, diese Zusicherung dem Parlamente ausdrücklich zu 
ertheilen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das neue Oesterreichische Lokalbahngesetz. 
Dieses am 24. Juni d. J. im R.-G.-Bl. veröffentlichte Gesetz 


"hat im Eingangsartikel der No. 47 l. J. dieser Zeitung eine 


ausführliche Besprechung und Würdigung erfahren. In dem- 
selben sind aber die finanziellen Vorschläge ohne nähere An- 
deutung erwähnt, welche in einem sehr beachtenswerthen Auf- 
satze .des 'Hofraths Ritter v. Pichler, Direktors der I. Un- 
garisch-Galizischen Eisenbahn in der „N. Fr. Pr.“ besprochen 
wurden. Wir beeilen uns diese Vorschläge nachstehend wörtlich 
wiederzugeben, wobei wir uns auf die andeutungsweise Be- 
sründung derselben beschränken müssen. Der Verfasser weist 
in.einem statistischen Rückblicke über die geringen Erfolge 
des bisherigen Oesterreichischen ‚Lokalbahngesetzes vom Jahre 
1880 deren Ursachen nach, welche nach einer zutreffenden 
Aeusserung des Handelsministers „in den Schwierigkeiten der 
Plazirung jenes Kapitalstheiles, der kein Erträgniss erwarten 
lässt“, liegen, Aus dem weiteren Ergebnisse dieser Statistik, 
dass an den während der siebenjährigen Wirksamkeit des 
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früheren Lokalbahngesetzes projektirten 78 Lokalbahnen mit 
2931 km Länge — von denen jedoch 24 Lokalbahnen mit 785 km 
Länge von den anschliessenden Hauptbahnen selbst oder doch 
unter deren hervorragender Mitwirkung ins Leben gerufen 
sind — sich der Staat bei 10 Bahnen mit 503 km Länge und 
einem Anlagekapıtal von 22,9 Millionen Gulden, mit 27 pCt,, 
die Ländew mit 5 pCt., die Gemeinden aber mit 0 pCt. betheiligt 
haben, \ leitet nun der Verfasser die Nothwendigkeit der 
finanziellen Betheiligung des Staates und der übrigen öffent- 


‚“lichen und privaten Interessenten her. Um dieses Ziel zu er- 
‘ reiehen, empfiehlt er denjenigen Vorgang, welchen das Belgische 
"Gesetz für Nebenbahnen“ vom Jahre 1884 anwendet (besprochen 


von 8. Sonnenschein in dem vom Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten in Berlin herausgegebenen „Archiv für Eisenbahnwesen“, 
Jahrgang 1886, Heft 6), welchem Gesetze mit Recht der Vor- 
zug vor dem Französischen „Lokal- und Strassenbahngesetz“ 
vom Jahre 1880 gegeben wird. 

Das Belgische System hat dem Französischen gegenüber 
den ausgesprochenen Vortheil, dass der Staat, die Provinzen 
und Gemeinden als hervorragende Aktionäre ihre Vertrauens- 
männer in die Verwaltung entsenden und so nicht nur auf den 
Bau, sondern auch auf die Betriebsgeschäfte ihren ganzen Ein- 
Nuss für die Erzielung der grösstmöglichen Rentabilität aus- 
üben können, während beim Französischen System andere 
wirthschaften, als diejenigen, welche etwaige Ausfälle zu be- 
zahlen haben. 

Ein grosser Vorzug des Belgischen Systems liegt ferner 
darin, dass die Bahnbauten mit Geldbeschaffungskosten nicht 
belastet werden können, da die Titres selbst von Privaten zum 
Nennwerthe bezogen werden müssen; überhaupt erhalten die 
Bahnen nur bei dem Belgischen System den Charakter von 
Unternehmungen, welche lediglich gemeinnützigen Zwecken 
dienen sollen, während die nach dem Französischen System 
ins Leben gerufenen Bahnen Spekulationsobjekte sind und 
bleiben. Der Verfasser fasst nun die vorerwähnten Vorschläge 
dahin zusammen: 


1. Die Staatsverwaltung hätte zunächst mit einem hervor- 
ragenden Finanzinstitute eine Vereinbarung dahin zu treffen, 
dass dieses Finanzinstitut ein Anlehen zu dem Zwecke schaffe, 
um aus demselben dem Staate, den Ländern und Gemeinden 
gegen mässige Zinsen und gegen die Zusage der Rückzahlung 
in etwa neunzigjährigen Annuitäten für Bahnbauten ent- 
sprechende Darlehen zu gewähren, 

Die Höhe des Anlehens würde derart festzustellen sein, 
dass das Erforderniss für die vorzugsweise aus Öffentlichen 
Mitteln zu bauenden Bahnen für wenigstens 10 Jahre gedeckt 
werde. Nimmt man an, dass in den nächsten 10 Jahren zusam- 
men 4000 km solcher Lokalbahnen gebaut werden sollen, so 
wird man, da auf die Privatinteressenten nicht viel zu rechnen 
ist (in Belgien tragen dieselben nur etwa 5 pCt. bei), für die 
Betheiligung des Staates, der Länder und der Gemeinden etwa 
35000 fl. für das Kilometer, also zusammen 140000000 fl. Er- 
forderniss rechnen können, zu welchem allenfalls noch der Be- 
darf für die Wiener Stadtbahn zuzuschlagen wäre. 

Dieses Anlehen erhielte seine Fundirung durch die vom 
Staate, den Ländern und Gemeinden nach Massgabe der Ent- 
nahme von Darlehen zuzusagenden Annuitäten, weshalb das 
Anlehen nur in dem der Darlehensgewährung entsprechenden 
Masse verwirklicht werden dürfte. 

Die Garantie des Staates für die Einhaltung der Zusagen 
der Länder und Gemeinden würde den Werth des Anlehens er- 
höhen und dadurch die billigere Kreditgewährung an Staat, 
Länder und Gemeinden ermöglichen; Hr ein unbedingtes 
ae dürfte sich indess diese Garantie nicht heraus- 
stellen. 


2. Das vorerwähnte Finanzinstitut hätte eine neue Ge- 
sellschaft für den Bau und Betrieb von Lokalbahnen ins Leben 
zu rufen, deren statutenmässige Aufgabe darin bestünde, jene 
Lokalbahnen auszuführen, für welche die Mittel aus dem vor- 
erwähnten Anlehen entnommen werden, und auch für den 
zweckmässigen Betrieb dieser Bahnen zu sorgen. Damit die 
Vertrauenswürdigkeit der Gesellschaft von vornherein ausser 
Frage gestellt bleibe, hätte sich die Staatsverwaltung die Er- 
nennung von wichtigen Beamten dieser Gesellschaft vorzube- 
halten. Die nicht ernannten Mitglieder der Verwaltung müssen 
naturgemäss aus Vertrauensmännern des Staates, der Länder 
und der Gemeinden bestehen, da diese den Aktienbesitz ver- 
treten. (In Belgien wird der Präsident und die Hälfte der Ver- 
waltungsräthe vom Könige ernannt, die andere Hälfte dagegen 
von der Generalversammlung gewählt.) 


Für jede Bahn müsste eine eigene Serie von Titres aus- 
gegeben und besondere Rechnung geführt werden. Eine Ge- 
meinsamkeit der Unternehmungen würde sich erst geltend 
machen, wenn sich das Kapital einzelner Linien voll verzinst. 

Die Aktien, welche die Länder und Gemeinden überneh- 


men, sollen auf Namen lauten und nur mit Genehmigung der 
Staatsverwaltung übertragbar sein. 


3. Die read Sankngenm | wäre gesetzlich zu ermächtigen, ' 
bis zu einem zu bestimmenden Gesammtbetrage im Jahr von 
rl Bahnunternehmungen bis zu einem Viertel des Anlage- 

apitals in Aktien zum Nennwerthe zu beziehen, rücksichtlich 
welcher die betreffenden Länder, Gemeinden und sonstigen 
Interessenten zusammen drei Viertel des Anlagekapitals in 
Aktien zum Nennwerthe übernehmen. 

Die Betheiligung des Staates mit mehr als einem Viertel 
des Aktienkapitals soll nicht ausgeschlossen, jedoch der Geneh- 
migung der Legislative vorbehalten bleiben. % 

Selbstverständlich, bemerkt der Verfasser hierzu, enthal- 
ten diese 3 Punkte nur eine rohe Skizze der gedachten Ein- 
richtungen und betont dabei die Nothwendigkeit der Mitwir- 
kung des Staates und der anderen Interessenten als Aktionäre, 
indem er schliesslich den Nachweis führt, welche Vortheile der 
Oesterreichische Staat bei einer Betheiligung nach diesem 
De! gegenüber den vorerwähnten Lasten (von 27 pÜOt.) er- 
zielt hätte. i 


Verwendung von Hörern des Budapester Polytechnikums im 
praktischen Dienste. 

Laut Erlass des Königlich Ungarischen Kommunikations- 
ministeriums werden vom nächsten Schuljahre an diejenigen 
Hörer des Polytechnikums, welche das erste Rigorosum mit 
gutem Erfolge abgelegt haben, während der Ferienzeit, und 
zwar vom 15. Juni bis 1. September, zum Staatsbau- und Fluss- 
ingenieur- oder Staatseisenbahndienste behufs Aneignung der 
praktischen Kenntnisse eingetheilt. Damit es jedoch auch 
ärmeren Studirenden ermöglicht werde, an dieser Begünstigung _ 
theilzunehmen, werden solche Hörer des genannten Polytech- 
nikums, welche ihre Mittellosigkeit durch amtliche Armuthszeug- 
nisse nachweisen können, für die Dauer ihrer Dienstleistung 
und zwar 10 Studirende beim Staatsbau mit einem Tagegelde 
von je 1 fl., 15 beim Ingenieuramte mit einem Tagegelde von 
je 1,50 fl. und 4 bei den Ungarischen Staatsbahnen mit einem 
Tagegelde von je 1 fl. aufgenommen. 


Salzburger Lokalbahn. 

Das am 20. November 1886 bis zur Bayerisch-Oester- 
reichischen Landesgrenze fertiggestellte Lokalbahnunternehmen 
ist aus dem Bestreben der K. K. Oesterreichischen Regierung 
und der Stadtgemeinde Salzburg zur Herstellung einer besseren 
und billiseren Verbindung von Salzburg nach den reichen Na- 
turschönheiten des Salzkammergutes, insbesondere nach Berchtes- 
gaden, Königs- und Obersee hervorgegangen. 

Die Bahnstrecke ist, da die Königlich Bayerische Re- 
gierung die Konzession für die Linie von der Landesgrenze bis 
nach Berchtesgaden noch nicht ertheilt hat, zunächst nur bis 
Drachenloch im Betriebe, von da ab ist ein vollständig regel- 
und fahrplanmässiger Omnibusbetrieb in eleganten Sommer- 
wagen eingerichtet. Die Betriebsmittel sind so konstruirt, dass 
die Passagiere stets die Fernsicht zu -geniessen in der Lage 
sind. Für eine regelmässige und billige Beförderung des Reise- 
gepäcks ist ebenfalls Sorge getragen. Der ab 15. Mai geltende 
Sommerfahrplan zeigt im Anschluss an die Züge der Lokalbahn 
Salzburg-Drachenloch zweimalise Omnibusverbindung in jeder 
Richtung von Drachenloch nach Königssee, sowie einmalige 
Verbindung Drachenloch-Berchtesgaden und umgekehrt. Es 
werden direkte Fahrkarten Salzburg-Königssee zum Preise von 
1,10 9. und Rückfahrtkarten zum Preise von 2 fl., für Salzburg- 
Berchtesgaden“einfache Karten zum Preise von 90kr. und Rück- 
fahrtkarten zum Preise von 1,60 fi. SUDBEBEL SE Auf der Salz- 
burger Lokalbahn verkehren nur Wagen I. und II. Klasse, 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat unter dem 31. Mai dem Ober- 
ingenieur Emil Berger in St. Pölten die erbetene Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige, 
geeignetenfalls als Lokalbahn auszuführende Lokomotiveisen- 
bahn von der Station Villach der Südbahngesellschaft, oder 
von der gleichnamigen Station der Kronprinz Rudolfbahn über 
Bleiberg nach Ober-Kreuth und für eine Zahnradbahn, ab- 
zweigend von einem geeigneten Punkte dieser Eisenbahnlinie 
nächst Bleiberg bis zur Rudolfshöhe der Villacher Alpe 
(Dobratsch), auf die Dauer von sechs Monaten, ferner unter dem 
10. Juni dem Bezirksausschusse in Luttenberg die neuerliche 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
Lokalbahn von Radkersburg nach Luttenberg eben- 
falls auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Verbindung zwischen der Rudolfsbahn und der Nordwestbahn. 

Der Eisenbahn-Bauunternehmer Ingenieur Steinbach hat 
die Vorkonzession für eine normalspurige Lokalbahn erhalten, 
welche von der Rudolfsbahn (zwischen St. Valentin und Am- 
stetten) bis zur Nordwestbahn (bei Okrisko) führen und Nieder- 
österreich von der Oberösterreichischen Grenze (bei Königs- 
wiesen) über Rappotenstein, Zwettl, Schwarzenau und Waid- 
hofen an der Thaya bis zur Mährischen Grenze (bei Zlabings) 


- 
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durchziehen soll. Die Stadtgemeinde Zwettl hat dem ge- 
nannten Vorkonzessionär die unentgeltliche Grundabtretung, 
soweit die Bahn durch die der Stadt gehörigen Gründe führt 
(beiläufig 5 km), gegen dem zugesagt, dass der Bahnhof in 
Bar thetes Nähe der Stadt, am sogenannten Brühl, gebaut 
werde. ? 


Die Kouponabzüge der Eisenbahntitres. 

Die Verwaltungen derjenigen Eisenbahnen, deren Steuer- 
freiheit abgelaufen ist, haben den Kouponstempel bisher theils 
durch Abzug vom Betrage des Prioritätenkoupons, theils durch 
Abzug vom Betrage des Aktienkoupons eingehoben, theils, 
wenn die Betriebsrechnung mit dem Kouponstempelbetrage be- 
lastet werden konnte, gar nicht abgezogen. Hierbei wurden in 
Ungarn die Aktien und die Prioritätsobligationen mit einer 
verschiedenen Stempelgebühr belastet. Laut einer Entscheidung 
des Ungarischen Finanz-Verwaltungsgerichts wird der Stempel- 
betrag wie bei den Aktien, so auch bei den Prioritätsobligationen 
für den Koupon nicht mit 7 kr., sondern nur mit 2'8 kr., bezw. 
mit 42 kr. bemessen, ie nachdem der Koupon auf 5 fl. oder 
7 fl. 50 kr. lautet. Von manchen Bahnen, bemerkt hierzu die 
„N. Fr. Pr.“, wie bei der Kaschau-Oderberger Bahn; wo der 
Obligationenkoupon „ohne jeden Abzug“ zahlbar ist, werden 
jetzt die entfallenden Stempelgebühren zu Lasten der Gesell- 
schaft übernommen, bei anderen nicht. Unter Berücksichtigung 
der neuen Normen stellt sich demgemäss das Verzeichniss der 
Koupons von Prioritätsobligationen und Aktien der Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen, welche Steuer- und Stempel- 
abzügen unterliegen, gegenwärtig wie folgt dar: 

Nominal- 


: Auszahlungs- 
Se as betrag B 
Arad-Temesvarer Bahn-Aktien. . . . > 4,972 fl. Silber 
= „ Prioritäts-Oblig. D-04972 a 
Battaszek-Dombovar-Zakanyer (Donau- d 
Drau-) Bahn-Aktien . . . . 5 4,368: „ae 
Fünfkirchen-Barceser Bahn-Aktien . . De E97 „ee 
; „ Prior.-Oblig. 5,— 297°: 
Kaschau-Öderberger Bahn-Aktien ; 4,— 72. „ae 
Nordwestbahn-Prioritäts-Obligat.I.Em. . 5— 4972 „ 
5 h „DL 40er 1590 A965 u 
Siebenbürger Bahn-Aktien . . . . 20 5— 4,972 Al. Silber 
IN „  Prioritäts-Obligat. 5,— 4972 „ °» 
3 pCt. Südbahn-Prioritäts-Obligationen 7,50 6,50 Fres. 
Süd- Norddeutsche Verbindungsbahn 
Prioritäts-Oblig. I. Em. & 1000 fl.) 25,— "29,37 fl.Noten 
R 120, 20822400 „Y°10- 8914 | u, 
” I. » & 100 ” 2,50 2,236 „ ” 
z BE ee m „28 
Ei Every) 10,— 9,944 AM 
: a NE 2,50 2,236 A.Noten 
Ungarisch-Galizische Eisenbahn-Aktien 5,— 4,972 fl. Silber 
Ungarische Nordostbahn-Aktien . 5, — #30. „1 Re 


Ungarische Westbahn-Aktien . ae d.— 4807 ;, 

Durch die vorerwähnte Entscheidung des Finanz -Ver- 
waltungsgerichts werden vornehmlich die Prioritätsobligationen 
der Arad-Temesvarer Bahn, der Fünfkirchen-Bareser Bahn und 
der Siebenbürger Bahn berührt. Bezüglich der von den Aktio- 
nären zu zahlenden Koupon-Stempelgebühr für die Prioritäten 
der Donau-Drau-Bahn, der Ungarischen Nordostbahn und der 
Ungarischen Westbahn ist bisher noch keine Aenderung ge- 
troffen worden, 


Zurücklassung von Gegenständen im Eisenbahnkoupee 

(Präjudizialfall). | 
Nach einer Entscheidung des Oesterreichischen K. K. 
Obersten Gerichtshofes „wird der Reisende, welcher aus Ver- 
gesslichkeit seine Effekten im Eisenbahnkoupee zurücklässt, des 
Gewahrsams derselben nicht verlustig.“ Die Aneignung solcher 
Gegenstände durch einen Unberechtigten bildet nicht das Ver- 
gehen der Fundverheimlichung (Betrug), sondern das des Dieb- 
stahls,. — In den Gründen wird ausgeführt: im Moment des 
rechtswidrigen Aktes der Aneignung war der Besitz des Eigen- 
thümers dieser Gegenstände nicht erloschen, sondern bestand 
trotz seiner Entfernung aus dem Koupee fort. Das Verhält- 
niss des Gewahrsams, welches auf dem Gebiete des Straf- 
rechtes als Besitz: geschützt wird, erscheint bezüglich der- 
jenigen Sache nicht vorhanden, von welcher der bisherige Be- 
sitzer genau weiss, wo er dieselbe gelassen hat und ein that- 
sächliches Hinderniss zur Ausübung des Eigenthums- bezw. 
Herrschaftsverhältnisses nicht besteht. Dazu kommt, dass ge- 
mäss $ 33 des Betriebsreglements die von Reisenden aus Ver- 


:sehen im Koupee zurückgelassenen Sachen in besonderer Obhut 


der Bahnverwaltung und ihrer Organe behufs Wahrung der 
Rechte des Eigenthümers stehen, dass daher derjenige, welcher 
einer solchen Sache sich widerrechtlich bemächtigt, dieselbe 
einem Verhältnisse entzieht, in welchem die Rechte des Be- 
sitzers gesichert erscheinen. 
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Anrechnung der militärischen Dienstzeit bezüglich der 
Pensionsbemessung der Eisenbahnbediensteten. . 

Ueber die Anrechnung der im Mobilisirungs- oder Kriegs- 
falle beim Militär zugebrachten Dienstzeit in die zur Pensions- 
bemessung anrechenbare Dienstzeit wurden von der gemein- 
samen Direktorenkonferenz folgende Vorschriften aufgestellt: 
Jenen, einem Pensionsinstitute angehörigen Bediensteten, welche 
aus dem Titel der gesetzlichen zwölfjährigen Linien-, Reserve- 
oder Landwehrverpflichtung oder der gesetzlichen Landsturm- 
pflicht bis zum erreichten 42. Lebensjahre im Mobilisirungsfalle 
zur Militärdienstleistung einberufen werden, wird die unter 
dieser Voraussetzung beim Militär zugebrachte Zeit in die zur 
Pension anrechenbare Eisenbahndienstzeit eingerechnet, wenn 
dieselben während der ganzen Dauer ihrer Einberufung die 
statutenmässigen Einzahlungen von ihrem vollen Gehaltsbezuge 
leisten. — Die gleiche Begünstigung bis zum vollendeten 
60. Lebensjahre geniessen diejenigen Bediensteten, welche aus 
der Gattung des Offiziers- und Militärbeamtenstandes in den 
Ruhestand getreten sind oder mit Bewilligung ihrer Eisenbahn- 
verwaltung den Offiziers- (Militärgagisten-) DRAaERT freiwillig 
beibehalten haben. Dagegen bleibt die Behandlung solcher Be- 
diensteter, welche den Öffiziers-Charakter, ohne die Bewilligung 
der Eisenbahnverwaltung eingeholt zu haben, freiwillig beibe- 
hielten, oder welche sich freiwillig zum Landsturme melden, 
der Entscheidung der betreffenden Eisenbahnverwaltung vorbe- 
halten. — Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen hatte ihren Bediensteten in dieser Richtung schon 
vor der Behandlung dieser Frage durch die Direktorenkonferenz 
weitergehende Zugeständnisse gemacht als die vorangeführten, 
indem diese Bediensteten einer Einwilligung zur freiwilligen 
Beibehaltung des Offiziers- (Militärgagisten-) Charakters nicht 
bedürfen. 

Belgische Eisenbahnagenten. 

Die Belgische Regierung bestellt der „N. Fr. Pr.“ zutolge 
an solchen Eisenbahn-Knotenpunkten, welche für den Verkehr 
mit Belgien von, Wichtigkeit sind, kommerzielle Vertreter der 
Belgischen Staatsbahnen. Diesen Agenten fällt die Aufgabe zu, 
alle Transportfragen zu studiren, insbesondere aber dem Publi- 
kum auf dessen Anfragen alle einschlägigen Aufklärungen un- 
entgeltlich und in kürzester Frist zu ertheilen und zu ver- 
schaffen, welche auf den Waarentransit und sonstigen Verkehr 
nach und durch Belgien Bezug haben. Für die Transporte von 
und nach Oesterreich-Ungarn und darüber hinaus wurde Herr 
Fabricius ernannt. Eine solche Bestellung von Agenten im 
Auslande findet unseres Wissens auch seitens der Süd- und 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn statt. 


Verkehr der Staatsbahnen mit Triest über Divacca-Herpelje. 
Die Tagesblätter enthalten hierüber folgende Mittheilung: 
Nach Artikel VII des Gesetzes vom 1. Juni 1883 über den 

Bau der Staatsbahn Herpelje-Triest ist die Regierung beauf- 

tragt, behufs Verbindung des Betriebes der durch die Südbahn- 

strecke Divacca-Laibach getrennten Linien des westlichen 

Staatsbahnnetzes mit der Südbahngesellschaft ein Uebereinkom- 

men zu treften, durch welches der Staatseisenbahn-Verwaltun 

das Recht eingeräumt wird, unter freier Feststellung der Tarife 
ganze Züge oder einzelne Wagen im Durchgangsverkehre über 
die genannte Südbahnstrecke gegen Entrichtung einer festen 

Entschädigung (Bahngeld) zu befördern oder befördern zu 

lassen. Zum Zwecke des abzuschliessenden Uebereinkommens 

war angesichts der schwierigen Betriebsverhältnisse der mitzu- 
benutzenden Karststrecke aus ökonomischen und Sicherheits- 
rücksichten zunächst die dem Publikum genau die gleichen 

Vortheile wie der selbständige Mitbetrieb gewährende Durch- 

gangsbeförderung der einzelnen Güterwagen durch die Zug- 

kraft der Südbahn ins Auge zu fassen. Die in dieser Hinsicht 
eingeleiteten Unterhandlungen gestalteten sich dadurch beson- 
ders schwierig, dass das der Staatseisenbahn-Verwaltung in 

Gemässheit der gesetzlichen Anordnung zu wahrende freie 

Tarifirungsrecht schon vermöge der Durchbrechung der Staats- 

bahntarife auf der Peagestrecke Laibach-Divacca in den eigenen 

Verkehrsbeziehungen eine ziemlich weitgehende Verschiebung 

der Verkehrs- und Konkurrenzverhältnisse der beiderseitigen 

Bahnnetze zur nothwendigen Folge hat. Ungeachtet der hier- 

durch bedingten Erweiterung des Verhandlungsgegenstandes 

auf die unter den neuen Voraussetzungen zu regelnden Ver- 
kehrsbeziehungen der beiden Bahnnetze und auf die damit zu- 
sammenhängende Umarbeitung der einschlägigen Einzelbestim- 
mungen und Gemeinschaftstarife ist es dem beiderseits bethä- 
tigten Entgegenkommen gelungen, die Unterhandlungen nun- 
mehr derart zum Abschlusse zu bringen, dass die Genehmigung 
der getroffenen Vereinbarungen durch den Handelsminister 
unmittelbar bevorsteht. Hierdurch ist namentlich der wichtige 

Vortheil erreicht, dass die Anfangs Juli d. J. zu gewärtigende 

Betriebseröffnung der Staatsbahn Er dr schon unter 

vollständig geregelten Tarif- und Verkehrsverhältnissen erfolgt 

und dabei die durch die Anwendung des Staatsbahntarifes ein- 
tretenden Tarifermässigungen sowohl in dem ausschliesslich 


‘ 
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von den Staatsbahnen abhängigen, als in dem von denselben 
konkurrenzirten pe Tr ah sofort ihre Wirkung äussern. 
Da gleichzeitig auch die Verbindung des Triester Staatsbahn- 
hofes bei St. Andrea mittelst der Rivabahn zum Südbahnhofe 
dem öffentlichen Verkehre übergeben wird, in welcher Beziehung 
die Staatsbahntarife gleichfalls vom Aufgabeorte durchger echnet 
werden, ist auch dafür gesorgt, dass ‘die Benutzung beider 
Bahnhöfe, gleichwie der Lagerhäuser am neuen Hafen zur Auf- 
und Abgabe der mittelst der neuen Staatsbahnlinie beförderten 
Güter anstandslos stattfinden kann. 

(Bei der Wichtigkeit dieser neuen Bahnverbindung und 
des gedachten Peagevertrages kommen wir auf diesen Gegen- 
Band demnächst wieder zurück.) 


Wagenanmeldungen bei der Aufgabe. 

Die kommerzielle Direktion der Südbahn hat an die 
Triester Börsendeputation eine Mittheilung gerichtet, laut 
welcher es im Interesse einer möglichst beschleunigten Ver- 
sendung der auf dem Seewege einlangenden Waaren ver- 
mittelst der Bahn nothwendig erscheint, dass seitens der Ver- 
sender rechtzeitig der Umfang des Transports bezw. die Zahl 
der benöthigten Wagen bekannt Eapeben werde, um die letzteren 
auch rechtzeitig beistellen zu können. Die kommerzielle Di- 
rektion ersucht die Handelshäuser, welche derartige Massen- 
versendungen zu machen haben, dem Stationschef in Triest 
wenigstens drei Tage vor der Versendung die entsprechenden 
Angaben zu machen. Dies Verfahren empfiehlt sich auch an 
anderen Stationen als nachahmenswerth. 


Die Eisenbahnen als öffentliche Verkehrseinrichtungen und 
ihre Tarifpolitik. 

Unter diesem Titel ist von Julius F. Schreiber, Cen- 
tralinspektor der Lemberg - Czernowitzer Bahn und Dozenten 
für Eisenbahntarifwesen an der Fortbildungsschule für Eisen- 
bahnbeamte in Wien u. s. w. (Verlag A. Hartleben, Preis 
2 fl. 20 kr.), ein sehr beachtenswürdiges Werk erschienen. Der 
durch mehrere fachwissenschaftliche Arbeiten bekannte Verfasser 
kennzeichnet zunächst die Stellung der Eisenbahnen .(Staats- 
und Privatbahnen) in der Gemeinwirthschaft des Staatshaus- 
halts, bespricht sodann die Organisation ihrer Wirthschafts- 
führung, die leitenden Finanzprinzipien ihrer Verwaltung und 
die daraus erfliessende Tarifpolitik, um zuletzt der Streitfrage: ' 
ob Staatsbahnen oder Privatbahnen? näher'zu treten. Ein an- 
schliessender kurzer Beitrag zur Geschiehte der Entwickelung | 
des Eisenbahnwesens in England, Frankreich, Deutschland und | 
Oesterreich-Ungarn dient dazu, durch veranschaulichende Bei- 
spiele die vorangegangenen Erörterungen zu erläutern und da-. 
durch einen zutreffenden Vergleich der verschiedenartigen Ent- 
wickelung und Gestaltung des Eisenbahnwesens in den ge- 
nannten Ländern zu ermöglichen. (Eine ausführliche Be- 
sprechung dieses schon seinem Inhalte nach hochinteressanten 
Baer behalten wir uns vor.) 


Börsenbericht und Koursnotiz. | 

Die politischen Vorkommnisse der Woche: die einander 
widersprechenden Nachrichten über das Befinden des Deutschen 
Kaisers und des Kronprinzen, die Hetzerei der Französischen 
Patrioten-Liga über die Elsässischen Verurtheilungen, Bismarck’s | 
Erkrankung, die Gerüchte von Russischen Truppen-Verschiebun- 
gen an der Armenischen Grenze, die angeblichen Drohungen 
Englands und Frankreichs an die Pforte wegen :der Anglo- 
Aegyptischen Angelegenheiten, die Einberufung der Bulgarischen 
Sobranje und der Besuch des Königs Milan in Wien — be- 
wirkten eine schwankende Haltung des Geldmarktes. Derselben 
konnten sich die Bahnwerthe um so weniger entziehen, als auch 
das Misslingen der Ausschreibung ‚auf die Italienischen Bahn- 
obligationen und die Vertagung der Russischen Prioritäten- 
konversion eine Verstimmung RAR HIEE ıIndessen ‘wurden 
doch Nordbahn (2595) wegen der steigenden Einnahmen und 
Lemberg-Czernowitz (225) wegen der günstigeren Strömung für 
den Oesterreichischen Hirte in Rumänien von der 
Bapitälsaniegs a Ostrau-Friedland (200) wird noch immer 
von der Nordbahn und gerüchtweise aueh von der Staatsbahn 
(226) angekauft; letztere unterlag wegen des kleinen Wochen- 
minus einer unbedeutenden Abschwächung; Südbahn (86.50) er- | 
holte sich auf die Nachricht der Genehmigung des Peagever- 
trages; Carl-Ludwigbahn (207) war wegen des für ihre zu| 
Re neuen Prioritäten erzielten Kourses von 95.3 sehr 
eachtet. 


Aus der Schweiz. 


Transportgebühr der Schweizerischen Eisenbahnen. 

Das Schweizerische Eisenbahngesetz vom 23. Dezember 1872 
hat dem Bundesrathe vorbehalten, für den ua perio- 
dischen Personentransport eine jährliche Konzessionsgebühr 
von 50 Fres. für jede im Betrieb befindliche Wegstrecke von 


einem Kilometer zu erheben, „sofern die Balmrechnung nach 
Abzug der auf Abschreibungsrechnung getragenen oder einem 
Reservefonds einverleibten Summen 4 pCt. abwirft; beim Steigen 
des so berechneten Ertrags auf 5 pCt., bezw. 6 pCt. und mehr, 
darf diese Gebühr auf 100, bezw. 200 Fres. erhöht werden.“ Auf 
Grund dieser Vorschrift hatten für das letzte Jahr nach dem 
offiziellen Bericht der Staatskasse zu zahlen: die Nordostbahn 
für die Strecke Zürich-Zug-Luzern 13400 Fres., die Centralbahn 
16350 Fres., die Elsass - Lothringischen Bahnen 2644 Fres., 
die Rigibahn 1400 Frcs., die Waldenburger Bahn 700 Fres,, 
die Territet-Glion und Gütschbahn je 50 Fres. 


Schweizerische Nordostbahn, : 

Seit dem Herbste des vorigen Jahres schweben bekannt- 
lich Verhandlungen wegen der Verstaatlichung der 'Schweize- 
rischen Naadetkehn, welche aber, insbesondere infolge der 
hinsichtlich der sogenannten „Moratoriumslinien“ entstandenen 
Schwierigkeiten nicht recht vom Fleck gekommen sind. 
handelt sich hierbei um gewisse Linien, deren Herstellung der 
Nordostbahn unter bestimmten Voraussetzungen seinerzeit 
zwar auferlegt ist, während letztere sich dieser Pflicht aus 
Gründen, deren Berechtigung an dieser Stelle unerörtert bleiben 
kann, bisher entzogen hat. Das Schiedsrichteramt in dieser 
augenscheinlich schwierigen Frage liegt dem Bundesrathe ob. 

Inzwischen hatte nun die Verwaltung der Nordostbahn 
behufs Verbesserung der finanziellen Lage des Unternehmens 
beschlossen, ihre sämmtlichen 4% und 44, pCt. Schuldverschrei- 
bungen in 4 pCt. Obligationen umzuwandeln. Dieser Plan fand 
jedoch nach den Meldungen der Schweizerischen Blätter bei 
dem Bundesrathe eine wenig günstige Aufnahme, angeblich 
weil derselbe im Falle der VRR des bezeichneten 
Finanzgeschäftes eine Erhöhung der Rentabilität der Bahn und 
demgemäss eine Erhöhung des Kaufpreises derselben im ‘Falle 
ihrer Verstaatlichung befürchtete. Da indessen gesetzliche Mittel 
zur Hintertreibung der geplanten Umwandlung nicht vor- 
handen waren, so machte der Bundesrath, gestützt auf die 
nach dem Gesetze über das Rechnungswesen der Eisenbahn- 
gesellschaften ihm obliegenden Rechte, sowie auf seine 
Pflichten als Schiedsrichter in der Moratoriumsfrage, von seiner 
Machtbefugniss Gebrauch und untersagte die Auszahlung von 
Dividenden an die Aktionäre der Prioritäts- und Stammaktien 
für so lange, bis über den Bau der Moratoriumslinien Ent- 
scheidung getroffen sein würde. Gleichzeitig erklärte der 
Bundesrath durch Schiedsspruch vom 23. Juni die Nordostbahn 
als erstarkt, ihre Verpflichtungen hinsichtlich der zurück- 
gestellten -Linien successive zu erfüllen. 

Bei dieser Dividendensperre soll u. a. die Erwägung ent- 
scheidend gewesen sein, dass das Reinerträgniss des Jahres 
1886, nachdem mit dem Beginne desselben das Moratorium ab- 
gelaufen ist, im Falle des Baues der neuen Linien zur Ver- 
wendung -zu kommen habe, und dass die Sicherstellung der 
Forderung ‘der Gläubiger das Verbot aller Verfügungen des 
Schuldners über den Reingewinn erheische. Von anderer 
Seite wird freilich behauptet, dass dem Bundesrathe nur eine 
Entscheidung darüber zustehe, in welcher Reihenfolge die 
Moratoriumslinien gebaut, und zu welchem Termine dieselben 
vollendet sein müssten, während das Recht der Dividenden- 
sperre mit Entschiedenheit bestritten wird. In dem für die 
Generalversammlung vorbereiteten Rechnungsabschlusse erklärt 
in dieser Beziehung der Verwaltungsrath der Nordostbahn, dass 
der Bundesrath seine Befugnisse überschritten habe, dass sie 
jedoch, da das Verbot nur ein vorläufiges sei, und nach er- 
tolgtem Schiedsspruche hinfällig werden dürfte, von einer Be- 
rufung an das Bundesgericht 'absehen wolle. 

% der am 28. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
sind :die Anträge des Verwaltungsrathes genehmigt, so dass 
von dem 1349704 F'rcs. betragenden Reinertrage a) eine Divi- 
dende von 6 pCt. in Höhe von 660000 Fres. ‘für .die Prioritäts- 
aktien, ferner b) 500000 Fres. an den Pensionsfonds zu über- 
weisen und 189704.Fres. auf neue Rechnung vorzutragen sein 
würden. Die Auszahlung der Posten a) und b) wird jedoch 
sistirt bis zu weiterer Beschlussfassung der Generalversamm- 
lung. Gleichzeitig ist der Verwaltungsrath aufgefordert, gegen 
den Beschluss des Bundesrathes bezüglich der Dividendensperre 
die ihm gut scheinenden Rechtsmittel in Anwendung zu bringen. 


Schweizerische Centralbahn. 

‚Nach dem Jahresberichte betrugen die Gesammteinnah- 
men 12411989 .Fres. (gegenüber 12016540 Fres. im Jahre 1885), 
die Betriebsausgaben 6 617 742. (6298 316) Eres., der Betriebsüber- 
schuss 5 794 237 (5718224) Fres. h 

Nach Abschreibung von 289998 Fres. (gegen 314936 Fres. 
in 1885) und Ueberweisung von 933500 Fres. (gegen 911 000 Fres. 
in 1885) an den Erneuerungsfonds, 180352 Fres. an den Amorti- 
sationsfonds und 230000 Fres. an den Reservefonds, verblieb ein 
Reinertrag inkl. Vortrag von 2549562 (2351.149).Fres., wovon 
2250000 (gegen 2000000) Fres. zu einer 4% pCt. Dividende 
(4 pCt. in 1885) verwendet werden konnten. 
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In der am 25. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
ist die Dividende für das Jahr 1886 auf 29% Fres. für die Aktie 
festgesetzt worden. 


Simplonbahn. 

In No. 43, S. 402 d. Ztg. hatten wir bereits mitgetheilt, 
dass die Schweizer Bundesregierung an die Italienische Re- 
gierung eine Note gerichtet habe, in welcher letztere zu einer 
ee für die Herstellung der Simplonbahn aufsge- 
fordert wird. Während nun zwar als sicher angenommen wird, 
dass die Städte Turin, Genua und Mailand dieselbe 
durch finanzielle Beiträge unterstützen werden, scheint die 
Italienische Regierung dem Unternehmen etwas kühleren 
Herzens gegenüber zu stehen und höchstens den Bau der An- 
schlusslinien zu übernehmen geneigt zu sein. In einem längeren 
Artikel führt nämlich die für offiziös geltende „Opinione“ aus, 
dass Italien über die Herstellung der Zufahrtslinien zum 
Simplontunnel hinaus eine baare Unterstützung für denselben 
nicht gewähren könne. Einmal verbiete dies die Finanzlage 
des Landes, sodann aber könne sich Italien nach den bisherigen 
Einen ee bei anderen Tunnelbahnen von der Verwirklichung 
des Simplonprojekts keine ausreichenden Vortheile versprechen, 
da re dıe Tarifpolitik der Schweizerischen, Französischen 
und ÖOesterreichisch - Ungarischen Bahnen Marseille bezw. 
Triest gegen Genua bevorzugt und letzterem Hafen sein 
natürliches Verkehrsgebiet in der Schweiz bezw. in Süddeutsch- 
land zum grossen Theil entzogen werden könne. 

In ähnlicher Weise soll sich der Italienische Minister der 
öffentlichen Arbeiten, Saracco, den drei von der Schweize- 
rischen Regierung Beauftragten gegenüber ausgesprochen 
haben, welche behufs persönlicher Betreibung des Simplon- 
unternehmens, begleitet durch je einen Vertreter der örtlichen 
Komitees von Novara, een und Genua, im Laufe 
des vorigen Monates in Rom eingetroffen waren. Der Herr 
Minister soll bei den Verhandlungen erklärt haben, dass er in 
der Angelegenheit zur Zeit eine offizielle Erklärung nicht ab- 
Beben könne, dass er jedoch bereit sei, an Ort und Stelle durch 

rei Ingenieure Studien hinsichtlich der Zufahrtslinien vor- 


nehmen zu lassen. Hierbei wurde von dem Minister ausdrücklich 


darauf hingewiesen, dass nach dem in Aussicht genommenen 
Projekte der Tunnel auf Schweizerischem Gebiete bei Ponte 
Molera, etwa 600 m von der Italienischen Grenze entfernt, 
münden würde; im Falle einer finanziellen Unterstützung seitens 
der Italienischen Regierung müsse jedoch vorausgesetzt 
werden, dass der Tunnel auf Italienischem Gebiete, etwa bei 
Isella, endige. 

Letzterem Wunsche scheint der Schweizerische Bundes- 
rath nachzugeben geneigt zu sein, um sich den Beistand Italiens 
für das Unternehmen zu sichern. Eine gemeinsame Prüfung 
der Frage seitens der Schweizerischen und Italienischen In- 
a wird voraussichtlich bereits im August d. J. statt- 

nden,. 

Inzwischen hat die interkantonale Simplonkonferenz sich 
noch an die Kantone Bern, Neuenburg und Gent, sowie 
an die Dampfschifffahrts- Gesellschaft des 
Genfer Sees wegen einer Beihilfe zu der Ausführung des 
Tunnels gewandt. Weiterhin hat für denselben Zweck der 
'Staatsrath des Kantons Waadt die Bewilligung einer Million 
Francs bei der Gemeinde Lausanne und j 
Mıllion Frances bei den Gemeinden Vivis und Montreux 
beantragt. 


Splügenbahn. 

Der Kantonsrath von Zürich hat sich neuerdings mit 
sehr grosser Mehrheit entschieden, für die Vorarbeiten zur 
Herstellung einer Splügenbahn einen Beitrag von 8000 Fres. 
zur Verfügung zu stellen. Auch seitens der Italienischen 
Interessenten sind die erforderlichen Antheile im Gesammt- 
betrage von 125000 Fres. dem Vernehmen nach sichergestellt, 
so dass nunmehr zwischen den an dieser Bahn betheiligten 
Kantonen u. s. w. über die Frage der Vorarbeiten für dieselbe 
eine grundsätzliche Einigkeit erzielt sein dürfte. 


| Gotthardbahn. 

| Die wesentlichsten Daten aus dem Abschlusse für das 
De nnennhf 1886 haben wir bereits in No. 43, S. 402 d. Ztg. 
| mitgetheilt. In aus dieser Angaben ist noch u. a. zu 
bemerken, dass nach dem Berichbe der Revisionskommission die 
verwickelte Angelegenheit des den Aktionären etwa zufallenden 


der Direktion geprüft und dem Verwaltungsrathe unterbreitet 
worden ist. Der letztere hat indess bis jetzt noch nicht Ge- 
legenheit gehabt, sich damit zu befassen. Der Bericht macht 
ferner sehr ausführliche Mittheilungen über die Verhandlungen 
mit dem Bundesrathe wegen Sicherstellun 
die neuen Linien bezw. für das zweite Gleis und wegen des 
Zinsertrags aus den Baufonds. Auch hierüber ist das Wesent- 


# Bundesrath beschlossen, ‚dass sämmtliche Zinsen der restiren- 


je einer halben 


Antheils für Ersparniss auf Baukosten des grossen Tunnels von . 


von Baukapital für 


lichste bereits bekannt geworden. Am 23. Juli 1886 hatte der 


den Baugelder, und zwar schon von 1886 ab, vollständig dem 
Kapital zugeschlagen werden sollten. Nach den stattgehabten 
Verhandlungen erklärte sich indess der Bundesrath bereit, 
diesen Beschluss zurückzunehmen, wenn die Gotthardbahn (an 
Stelle der ursprünglich verlangten 10 Millionen Francs) 4% Mil- 
lionen Frances hinterlege und von den in Rede stehenden Zinsen 
wie bisher 14 dem Baufonds und 4 dem Betriebe überweise. 
Sobald dann der Bau des zweiten Gleises angeordnet sei, werde 
der Bundesrath seinen Beschluss vom 29. April 1884 in Bezug 
auf den Finanzausweis über die nördliche Zufahrtslinie solange 
aussetzen, bis die finanzielle Lage der Gotthardbahn gestatte, 
den Bau dieser Linie auszuführen. Der Revisionsbericht fügt 
hinzu, dass inzwischen die Angelegenheit thatsächlich in diesem 
Sinne geordnet und die Verfügung vom 23. Juli 1886 aufge- 
hoben ist. Damit finde sich diese Frage in befriedigender Weise 
gelöst. Das gesammte Gesellschaftskapital einschliesslich der 
Unterstützungen betrug Ende 1886 243 579000 Fres., welche bis 
auf 10126400 (1885: 12021993) Fres. ausgegeben worden sind. 
Hierzu tritt ein aus dem Dritttheil der Fondszinsen angesammel- 
ter Baufonds von 1006825 Fres. Es sind also 11133225 Fres. 
verfügbar. 

Die am 27. v. Mts. abgehaltene Generalversammlung hat 
den Geschäftsbericht abgenommen, die Jahresrechnungen nebst 
Bilanz pro 1886 genehmigt, die Dividende auf 3% pCt. festge- 
setzt, die austretenden Mitglieder des Verwaltungsrathes für 
eine neue Amtsdauer wiedergewählt und an Stelle des ver- 
storbenen Herrn Stehelin-Brunner Herrn Nationalrath Geigy- 
Merian in Basel zum Mitgliede des Verwaltungsrathes ernannt. 
Das erneuerte Begehren der Vertreter des Kantons Zug, dass 
jede Vertheilung von Dividenden zu unterbleiben habe, bis die 
Gotthardbahngesellschaft ihrer Verpflichtung, betreffend den 
Bau der nördlichen Zufahrtslinie, nachgekommen oder für deren 
Erfüllung genügende Kaution geleistet haben werde, wurde 
ohne Prätmdiz für die gegenseitige Rechtsstellung zu Protokoll 
genommen. — 

Nach dem offiziellen Betriebsausweise sind die Einnahmen 
und Ausgaben für die Zeit vom 1. Januar bis Ende Mai d. J. 
nunmehr folgendermassen festgestellt: 


. für das \ für das Ueber- 

km Einnahmen km Ausgaben m schiise 
1887: 266 Frcs. 4219 352 15862 1860376 . 7011 2358973 
1856: 6 „3935267 14794 1875109 7049 2.060 157 
1887 —  Fres. + 284085 + 1068 — 14730 — 38 + 298816 


Jura-Bern-Luzern-Eisenbahn. 

Durch Abstossung der Strecke Jura Industriel hat sich 
das Bahnnetz gegenüber dem Vorjahre von 353 auf 317 km ver- 
mindert, was bei der Vergleichung der nachstehenden Betriebs- 
ergebnisse des Jahres 1886 mit den (in Klammern angegebenen) 
des Jahres 1885 zu beachten ist. Die Betriebseinnahmen be- 
trugen 7205579 (7817019) Fres., die Betriebsausgaben 4 460 948 
(4 681 281) Fres.,, somit der Ueberschuss 2744 631 (3 135 738) Fres. 
Letzterer erhöht sich durch Hinzutritt des Vorjahrsaldos mit 
156480 Fres., des Erträgnisses der verfügbaren Kapitalien mit 
217441 Fres., des Zuschusses aus den Spezialfonds mit, 217 441 
Francs, sowie besonderer Eingänge mit 63 387 Fres. auf 3 376 391 
(3616862) Fres. Davon waren zu bestreiten für die Pacht der 
Linie Bern-Luzern 316200 (326 200) Fres., Konto-Korrentzinsen 
16881 (28263) Fres., Obligationenzinsen 1 180.000 (1 342 000) Fres., 
Tilgung 136422 (153911) Fres. und für den Erneuerungs- und 
Reservefonds 516 500 (580 000) Fres., so dass 1210 387 Fres. Rein- 


-gewinn verbleiben. Derselbe gestattet, wie im Vorjahre, die 


Vertheilung einer Dividende von 3 pCt. mit 1050000 Fres., so 
dass als Saldovortrag aut neue Rechnung noch 160387 Fres. 
übrig bleiben. 


Vereinigte Schweizer Bahnen. , 

Nach dem Rechnungsabschlusse für .19886 wird für die 
Stammaktionäre eine Dividende von 2!/), pCt. (gegen 2 pOt. im 
Vorjahre) und für die Prioritätsaktien eine Dividende von 5 pCt. 
festgesetzt. Die Gesammteinnahmen betrugen 8034670 (1385: 
7525 935) Fres., die Betriebsausgaben 4 347 212 (3 921 774) Fres., so 
dass ein Ueberschuss von 3687458 (3 604160) Fres. verbleibt. 
Auf das folgende Rechnungsjahr werden 40198 (105819) Fres. 
vorgetragen. 

In der am 6. v. Mts. abgehaltenen Sitzung des Verwal- 
tungsrathes, in welcher der Rechnungsabschluss zur Erledigung 
gelangte, wurde u. a. noch unter gewissen Bedingungen und 
Vorbehalten die Betheiligung an den beabsichtigten Vorarbeiten 
für eine Splügenbahn mit 28000 Fres. beschlossen, 


Schweizerische Westbahn., 

Nach den Ergebnissen für das Jahr 1886 betrugen die Ge- 
sammteinnahmen 12 645 049 Fres. (1885: 12 226 146 Fres.), die Aus- 
gaben 6179443 (6191218) Fres., so dass ein Ueberschuss von 
6.472 606 (6034 928) Fres. verbleibt. Hierzu treten der Saldo von 
11517 Fres. und 341 049 (222 651) Fres. Zinsen, so dass sich das 
Gesammterträgniss auf 6835173 (6 257579) Fres. stellt. Nach 
Abrechnung der Antheile für Verzinsung, Tilgung, Erneuerungs- 
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fonds u.:s. w. bleiben: verfügbar 834 175 (361517) Fres., wovon | 


mit Genehmigung des Bundesrathes eine Dividende von 5 pCt. 
(in den beiden Vorjahren je 2!/, pCt.) im Gesammtbetrage von 
700 000 Fres. auf die Prioritätsaktien vertheilt wird. Auf einen 
Theil des alsdann noch verbleibenden Ueberschusses von 134 175 
Frances hat die Societe Suisse einen Anspruch. Derselbe beruht 
auf einem im Jahre 1875 zwischen der Eisenbahngesellschaft 
und der Societe Suisse abgeschlossenen Vertrage, nach welchem 
erstere für das damalige Eintreten der letzteren durch Ueber- 
nahme einer 5 pCt. Anleihe von 20 Millionen Francs sich ver- 
pflichtete, für die Dauer von 16 Jahren vom 1. Januar. 1876 ab, 
also für die Zeit bis 1892, der Societe Suisse die Hälfte der 
jährlichen Ueberschüsse zu überlassen. Sobald der jährliche 
Ueberschuss mehr als 1200000 Fres. beträgt, gehört von dem 
darüber hinausgehenden Betrage nur 4 (nicht ®/,) der Societe 
Suisse Für den Dienst der Anleihen durften aber bei. diesen 
Verrechnungen nicht mehr als 6 Millionen Frances angesetzt 
werden; was darüber hinaus erforderlich ist, hatte die Societe 
Suisse aus ihrem Gewinnantheil bis zu höchstens 1 Million 
Frances vorzuschiessen. Später ist infolge der Vereinigung der 
Westbahn mit der Simplon-Gesellschaft der Maximalsatz für 
den Zinsendienst erhöht worden, nach den letzten vorliegenden 
Mittheilungen bis auf 6410000 Fres. im Jahre. 


Brünigbahn. 

Die Direktion der Jurabahnen glaubt die zum Bau und 
Betrieb übernommene Brünigbahn auf den Strecken Brienz- 
Meiringen-Alpnach bis zum 1. Juni 1888, die Sektion Alpnach- 
Luzern aber, wegen des grossen Lopperbergtunnels, der eine 
Viertelmillion Frances kosten wird, erst am 1. Juni 1889 dem 
Betrieb übergeben zu können. Die Arbeiten sind allerorts im 
Gange; die Expropriationen sind mit Ausnahme weniger Fälle 
fast überall gütlich erledigt worden. 


Aus Italien. 
Eisenbahn - Obligationen. 


Zwischen dem Finanzminister Magliani und einem 
internationalen Konsortium "hervorragender Bankinstitute, an 
welchem die Italienische Banca Nazionale, Banca Generale, 
Credito Mobiliare, die Diskonto-Gesellschaft, die Deutsche Bank, 
Rothschild Söhne und Goldschmidt in Frankfurt a. M., ferner 
Baring Brothers sowie Hambro and Sons in London u. a. 
betheiligt sind, ist nach längeren Verhandlungen vor einigen 
Wochen ein wichtiger Vertrag hinsichtlich der Uebernahme 
von 3 pCt. staatlich garantirten Eisenbahnobligationen auf 
folgender Grundlage zur Unterzeichnung gelangt. Das Kon- 
sortium übernimmt für 200 Millionen Lire effektiv 3 pCt. Obli- 

ationen zu einem Uebernahmepreis, der dem Staate einen 

ewinn von 4%/;, pCt. im Vergleiche mit dem Kourse der 5 pCt. 
Rente sichert, und der demnach auf 307,50 für jeden 3 pCt. Titel 
von 500 Fres, festgestellt wird. Von dem Gewinn, den das 
Konsortium durch einen den Forfaitpreisübertrefftenden Emissions- 
reis erzielt, hat dasselbe einen vertragsmässig festgesetzten 

heil abzugeben. Das Konsortium trägt alle Spesen und ver- 
pflichtet sich, die Subskription in Italien, Deutschland, Frank- 
reich, Belgien und Hollanl zu eröffnen. Dasselbe ist berechtigt, 
ausser für die erwähnten 200 Millionen noch für weitere 
100 Millionen Obligationen unter denselben Bedingungen durch 
Option auszugeben. 

Die Anleihen sollen zur Erbauung neuer Eisenbahnlinien, 
sowie zur Aufbringung der erforderlichen Mittel behufs Ver- 
mehrung des Vermögensstockes der drei grossen Gesellschaften, 
der Mittelmeer-, der Adriatischen und der Sicilianischen Eisen- 
bahngesellschatt, dienen. 

Der unter dem 5. Juni d. J. bezüglich der Ausgabe der 


Obligationen veröffentlichte Erlass lautet: „Artikel 1. Die 
Italienischen Eisenbahngesellschaften werden 700000 3 pCt. 
tilgbare Eisenbahnobligationen herstellen zum Zweck der Aus- 


abe, welche durch die Gesetze vom 17. Februar 1887 No. 4327 
(III. Serie) und 2. Juni 1887 No. 4512 (III. Serie) festgesetzt ist. 
— Artikel 2. Die Vertheilung der Titel wird unbeschadet der 
eigenen Zuständigkeit jeder Gesellschaft und der etwaigen 
künftigen Entschädigung folgendermassen festgesetzt: Für die 
Mittelmeergesellschaft und die Adriatische Gesellschaft je 
315 000 Obligationen, für die Sicilianische Gesellschaft 70.000 Obli- 

ationen. — Artikel 3. Die Obligationen werden zu einem 

ehntheil aus einheitlichen Titeln & 500 L. und zu neun Zehn- 
theilen aus Titeln & 2500 L. bestehen.“ 

Die vor kurzem erfolgt gewesene Ausschreibung, welche 
nach den A fee Berichten ein überaus günstiges Ergeb- 
niss sowohl in Italien wie im Auslande gehabt hat, umfasste 
475000 Obligationen oder dem Nennwerthe nach 237 500.000 L., 
wovon 157 500000 L. auf die Mittelmeergesellschaft, 45 000 000 L. 
auf die Adriatische und 35 000 000 L. auf die Sieilianische Gesell- 
schaft entfallen. Nach dem Prospekte der Ausschreibung werden 
die Obligationen zu 3 pCt. für das Jahr in halbjährlichen Ter- 


minen am 1. Januar und 1. Juli jeden Jahres verzinst. Von den 
Zinsen kommen in Abzug: die Einkommensteuer mit 13,20 pCt. 
des Betrages der Zinskoupons und die Umlaufssteuer, welche 
halbjährlich mit 0,60 % von dem massgebenden Kourswerth 
der Obligationen ohne. Zuschlag einer Erhebungsgebühr be- 
rechnet wird. Nach dem dermaligen Kourse stellt sich der 
Zahlungsbetrag des halbjährigen Zinskoupons auf 6,32 L. Die 
Obligationen werden vom Jahre 1896 ab im Wege der jährlichen 
Verloosung binnen 90 Jahren zum Nennwerth getilgt. Die Zins- 
koupons und verloosten Obligationen werden auch in Berlin 
und an anderen Deutschen Plätzen in Mark Deutscher Reichs- 
währung, 100 L. = 80,90 „4 gerechnet, bezahlt. 

Das mit der Ausgabe der Obligationen betraute Komitee 
hat mit Rücksicht auf den günstigen Erfolg der Ausschreibung 
beschlossen, den Mitgliedern des Konsortiums die von denselben 
geleistete erste Einzahlung von 75 Frcs. für das Stück zurück- 
zuerstatten. 


Neue Eisenbahnbauten. 

In No. 35 S. 331 d. Ztg. hatten wir bereits auf den der 
Deputirtenkammer durch den Minister der öffentlichen Arbeiten 
vorgelegten Gesetzentwurf aufmerksam gemacht, nach welchem 
ein Betrag von 121 000000 L. für Eisenbahnneubauten bewilligt 
werden sollte. In der Kommission, welcher dieser Gesetz- 
entwurf zur Vorprüfung überwiesen worden ist, hat derselbe . 
eine sehr lebhafte Anfeindung erfahren; letztere ist insbesondere 
gegen die direkte Linie Rom-Neapel und gegen die Linie 
Genua-Ovada-Asti gerichtet, deren hohe Kosten bean- 
standet werden. Neuerdings hat die Kommission beschlossen, 
die Nachtragsforderung für bereits ausgeführte oder in Angriff 
genommene Linien und die geforderten Bewilligungen für neu 

rojektirte Linien getrennt zu behandeln und getrennt vor das 

lenum zu bringen. Zu der nächsten Sitzung wurde der Arbeits- 
minister Saracco geladen, um verschiedene Fragen der Kom- 
mission zu beantworten und u. a. darüber Aufklärung zu geben, 
„wer für die bedeutende Ueberschreitung der Kostenvoranschläge 
bei den thatsächlichen Ausgaben verantwortlich sei und welche _ 
Massnahmen vorgesehen seien, um die Wiederkehr ähnlicher 
Vorkommnisse zu verhüten.“ 

Nach den vorliegenden parlamentarischen Berichten sollen 
nämlich die Eisenbahnbauten der letztefi sieben Jahre mehr als 
das Doppelte der dafür veranschlagten und angewiesenen 
Summen gekostet haben. Ueberdies soll bei der Verwendung 
der Gelder mit grosser Parteilichkeit zu Gunsten der Ober- 
italienischen Provinzen verfahren worden sein, während man 
den der neuen Verkehrswege viel bedürftigeren Süden stief- 
mütterlich behandelt hat. Die Eisenbahngesetze von 1879 und 
1882 schrieben vor, dass in Nord- und Mittelitalien 2089 km, im 
ehemaligen Königreich beider Sicilien 2539 km Eisenbahnen 
gebaut werden sollten. Bis jetzt sind: in Nord- und Mittelitalien 
(ausschliesslich der Provinz Rom) 1098, in Unteritalien und 
Sicilien erst 750 km gebaut worden, so dass dort noch 991 oder, 
wenn man die schon in Submission gegebenen abzieht, kaum 
500 zu bauen bleiben, während hier noch 1600 km fehlen. 

Nach einer Meldung des „Mon. delle Strade Ferrate“ hat 
die Italienische Regierung von zwei Bahnprojekten, für eine 
neue Verbindung zwischen BolognaundVerona 
behufs Abkürzung der Linie Rom-Bologna-Verona, von welchen 
die eine über Ostiglia und Isola, die andere über Scala 
undDossobuono in Aussicht genommen ist, sich für erstere 
entschieden und Anweisung ertheilt, die Tracirung dieser Bahn- 
linie unverzüglich zu beginnen. 


Italienischer Transitverkehr nach der Schweiz und 

Süddeutschland. 

Die Stadt Genua soll bei dem Italienischen Arbeiten- 
minister und der Deputirtenkammer beantragt haben, dass auch 
Genua für den Eisenbahn-Transitverkehr von seewärts einge- 
henden Gütern nach der Schweiz und Süddeutschland die 
gleichen Erleichterungen, welche Venedig zugestanden worden 
sind, erhalten möge. 


Haftbarkeit der Eisenbahnen für Zollhintergehungen. 

Ein interessanter Prozess beschäftigt gegenwärtig die 
Französischen und Italienischen Eisenbahnverwaltungen. Ein 
Genuesisches Haus hatte aus Holland zwei Dinpfkeseel er- 
halten mit dem Auftrage, dieselben nach Ventimiglia zu liefern. 
Hier wurden in den Kesseln 120 000 eingeschmuggelte Cigarren 
entdeckt und beschlagnahmt und die Französische Eisenbahn- 
verwaltung vom Gericht zu 14580 Fres. Geldstrafe wegen fahr- 
lässigen Schmuggels verurtheilt. Die Französische Verwaltung 
will sich aber bei diesem Erkenntniss nicht beruhigen und ver- 
langt vielmehr die Haftbarmachung der Italienischen Bahnen. 
Der Ausgang des angestrengten Prozesses wird sonach für die 


‚noch unentschiedene Frage der Haftbarkeit der Eisenbahnen 


für Zollhintergehungen von grundsätzlicher Bedeutung sein. 


‚Von den Mittelmeerbahnen. 
Da die Fertigstellung des grossen Tunnels von Ronco 
auf der Giovistrecke durch die zwischen dem Fiskus und 
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entstandenen Streitigkeiten (vergl. No. 21, 
auf längere Zeit in Frage gestellt erscheint, 


der Unternehmun 
S. 197 d. Ztg.) noc 
hat die Italienische Regierung eine besondere Kommission mit 
der Prüfung der Ausführbarkeit des von dem Ingenieur Agudio 
mazselagten Projekts betraut, in dem vorhandenen Giovitunnel 


den Seilbahnbetrieb einzuführen. Nach den Aufstellungen des 

* genannten Ingenieurs würde dadurch die Leistungsfähigkeit 
der wichtigen Giovistrecke um täglich 500 Waggons gesteigert 
werden können. Inzwischen ist im übrigen auch das Schieds- 
gericht zur Beilegung der entstandenen Streitigkeiten in Ponte- 
decimo zusammengetreten und gleichzeitig ist die Abnahme 
des Tunnels in seiner gegenwärtigen Gestalt seitens des Fiskus 
erfolgt, welcher nunmehr die Vollendung der Tunnelarbeiten 
selbst in die Hand nehmen und thunlichst beschleunigen wird. 

Neuerdings hat sich der Appellhof in Genua mit dem 
bereits in No. 35 S. 331 d. Ztg. erwähnten Prozesse einer An- 
zahl von Genuesischen Kaufleuten gegen die Verwaltung der 

- Mittelmeerbahnen wegen des Wagenmangels auf den 

 Hafenstationen von Genua beschäftigt. Von dem Handelstribu- 
nal war die Verpflichtung der Mittelmeerbahnen zur Gestellung 

_ von täglich mindestens 300 Waggons ausgesprochen worden. 

Das noch ausstehende Urtheil der Berufungsinstanz wird in 

den betheiligten Kreisen mit Spannung erwartet. 

Die Verwaltung der Mittelmeerbahnen ist mittlerweile 
eifrig beschäftigt, für die Vermehrung ihrer Betriebsmittel 
Sorge zu tragen. Nachdem erst vor kurzem 870 Güterwagen 
durch öffentliche Ausschreibung, bei welcher Belgische und 

. Italienische Fabriken Mindestfordernde geblieben sind, vergeben 
worden sind, wird nunmehr beabsichtigt, noch 110 Lokomotiven 
und 500 Personenwagen anzuschaffen, wofür sich die Ausgaben 
auf 6600000 L. bezw. 5400000 L., zusammen 12000000 L. be- 
laufen werden. Dem Vernehmen nach ist der Eisenbahnver- 

- waltung gestattet, 25 Lokomotiven im Auslande zu bestellen. 

Adriatische Bahnen. 

; In dem Geschäftsberichte für das Jahr 1886 wird die nach 

i Lage der Verhältnisse selbstverständliche Thatsache bestätigt, 

dass der Verkehr während des abgelaufenen Betriebsjahres 
unter dem Einflusse der Choleraepidemie gelitten hat; gleich- 
zeitig wird jedoch auf den lebhaften Aufschwung des Verkehrs 
in dem laufenden Jahre hingewiesen. Der Reingewinn ermög- 
licht, ausser der 5 pCt. Verzinsung, die Vertheilung einer Divi- 

_ dende von 9 L. auf die Aktie, sodass die Aktionäre insgesammt 

34 L. auf die Aktie erhalten. Der Geschäftsbericht und die 

Bilanz sind von der kürzlich in Florenz unter Betheiligung von 

- 118 Aktionären, welche 130000 Aktien vertraten, abgehaltenen 

_ Generalversammlung genehmigt. 


4 
Vesuv-Drahtseilbahn. 
B Nachdem die im Mai d. J. zusammengetretene General- 
_ versammlung die Entlastung der Verwaltung verweigert und 
_ eine eingehende Aufklärung über die Geschäftslage gefordert 
_ hatte, ist die Verwaltung nunmehr diesem Verlangen nachge- 
_ kommen. Nach der für den 31. Dezember 1886 aufgestellten 
Bilanz belaufen sich die Passiven auf 1273471 L., darunter 
_ Aktienkapital 1000000 L., Obligationen 148000 L., Accepte 
74339 L., Kreditoren 49911 L. Unter den Aktiven sind aufge- 
führt die Bahnanlage mit 950000 L., Magazine mit 159371 L. 
_ und der Verlust für 1835 mit 42967 L., für 1886 mit 26 697 L., 
_ zusammen also mit 65595 L. 


Niederländische Mittheilungen. 
Niederländische Staatseisenbahnen. 


1885 


i 


folgende Linien: 

I Staatsbahnen: Arnheim-Leeuwarden 168,992 km, 
 Harlingen-Deutsche Grenze 126,968 km, Leeuwarden-Stavoren 
E 50,449 km, rapeen Delay 38,333 km, Groningen - Meppel 
76,835 km, Zutfen-Deutsche Grenze 59,673 km, Almelo-Zwolle 
- 44,662 km, Nymegen- Arnheim 19,08 km, Nymegen - Blerik 
59,4283km, Maastricht-Breda 179,937 km, Boxtel-Utrecht 60,140 km, 
Dordrecht - Elst - Ressen - Bemmel 95,602 km, Breda - Rotterdam 
53,873 km, Lage Zwaluwe-Belgische Grenze 31,457 km, Breda- 
Rozendaal 24.050 km, Rozendaal-Vlissingen 76,344 km. 

IH. Privatbahnen: Lüttich-Limburger Bahn (Eind- 
hoven-Hasselt-Lüttich mit Zweigbahnen) 136,742 km, Almelo- 
‚Salzberger Bahn 55,472 km, Gronau-Deutsche Grenze 2,809 km 
und die Niederländische Südostbahn (Tilburg-Herzogenbusch- 
Nymegen) 65,881 km. 

E as Gesammtgebiet der Staats- und Privatbahnen um- 
fasste 1426,736 km. Hierzu trat am 1. November 1886 die neu 
eröffnete Strecke Lage Zwaluwe-Waalwyk der Staatsbahn Zwa- 
ıwe-Herzogenbusch, 29,475 km lang, so dass Ende 1886 das 
Eisenbahnnetz 1 456,2 
bslänge betrug 1481,7 km gegen 1389,4 km im Jahre 1885, 
o 3,04 pCt. mehr. 

Die auf 12148965 fl. ermittelten Gesammteinnahmen des 
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11 km enthielt. Die durchschnittliche Be-: 


B erichtsjahres übertrafen diejenigen des Vorjahres um 49 154 fl. - 


oder um 0,4 pCt. Diese Zunahme ist zwar nur eine geringe; 
sehr erheblich hat sich dagegen die Verminderung der Betriebs- 
ausgaben gestaltet, welche 6 195444 fl. oder 106 542 fl. = 1,7 pCt. 
weniger als im Vorjahre betrugen. Für den Bahndienst wurden 
99967 fl. = 7,9 pCt., für den Betriebsdienst 86092 1. = 3,5 pÜt. 


‚ und für die Centralverwaltung 6045 fl. = 1,9 pCt. weniger ver- 


ausgabt, während bei der 'Telegraphenverwaltung, sowie bei 
der Maschınen- und Wagenverwaltung eine Mehrausgabe von 
8099 A. bezw. 74493 fl. oder 13,5 bezw. 3,7 pCt. erforderlich ge- 
worden ist. 

Im all@emeinen war der Verkehr wenig befriedigen. 
Während die Einnahme im Jahre 1885 sich gegen das Vorjahr 
um 1,2 pCt., bei einer Vermehrung ‘der durchschnittlichen Be- 
triebslänge um 2,4 pCt. gesteigert hatte, beträgt die Zunahme 
im Jahre 1886 gegen 1885 nur 0,4 pCt. bei einer Vermehrung 
der durchschnittlichen Betriebslänge um 3 pCt. Auf den nörd- 
lichen Staatsbahnlinien wurden 93192 fl. = 3,7 pCt mehr ver- 
einnahmt als im Vorjahre; auf den südlichen Staatsbahnlinien 
jedoch 39176 fl. oder 0,6 pCt. weniger; die durchschnittliche 
I erabalänee auf diesen Linien hatte um 4,6 bezw. 3 pCt. zu- 
genommen. Unter den Privatbahnen erzielte die Linie Almelo- 
Salzbergen die ziemlich bedeutende Vermehrung der Einnahme 
von 8 644 fl. oder 9,8 pCt; die Einnahme der Lüttich-Limburger 
Bahn entsprach fast derjenigen des vorigen Jahres (die Mehr- 
einnahme beziffert sich nur auf 752 fl. oder 0,1 pCt.). Eine Ver- 
ringerung der Einnahme zeigte die Niederländische Südostbahn 
um 19383 9. oder 3,6 pCt. und die Strecke Gronau-Deutsche 
Grenze um 1461 fl. oder 10,7 pCt. 

Die Einnahme aus dem Personen- und Ge- 

äckverkehr betrug 28981 fl. oder 0,5 pCt. mehr als im 
Moschre. Dieselbe steigerte sich auf den nördlichen Staats- 
bahnlinien um 41884 fl. oder 2 pCt. und verringerte sich aut 
den südlichen Staatsbahnlinien um 1013 fl. = 0,03 pCt., auf der 
Niederländischen Südostbahn um 6461 fl. = 2,3 pCt. und aut 
der Lüttich-Limburger Bahn um 4446 fl. = 1,8 pCt. 

Die Ergebnisse aus dem Güterverkehre waren un- 
günstiger als im Jahre 1885. Dieselben waren nur auf der 
Lüttich-Limburger Bahn befriedigend (+ 13589 fl. = 2,1 pCb.), 
während auf allen anderen Linien ein Rückgang wahrgenon- 
men werden koennte. Die Einnahme betrug auf den nördlichen 
Staatsbahnlinien 7585 fl. oder 0,6 pCt., auf den südlichen Staats- 
bahnlinien 65684 fl. oder 2,2 pCt., auf der Almelo-Salzberger 
Bahn 4045 fl. oder 2,2 pCt., auf der Niederländischen Südost- 
bahn 16314 fl. oder 7,7 pCt.und auf der Strecke Gronau-Deutsche 
Grenze 871 fl. oder 8,3 pÜt. weniger als im Vorjahre. 

Die Einnahme aus dem Viehverkehr ist gegen 1835 
um 107291 fl. oder 28,1 pCt. gestiegen. Nur auf der Lüttich- 
Limburger Bahn ist dieselbe um 9731 fl. oder 34,5 pCt. zurück- 
gesangen. Die Mehreinnahme betrug auf der Almelo-Salzberger 
Bahn 13408 fl. oder 221,3 pCt, auf den nördlichen Staatsbahn- 
linien 58393 fl. oder 35,6 pCt., auf den südlichen Staat;bahn- 
linien 40 804 fl. oder 26,5 pCt. und auf der Niederländischen Süd- 
ostbahn 4460 fl. oder 15,5 pCt. 

In dem Jahre 18386 wurden im ganzen 4981406 Personen 
befördert, und zwar 4139399 im Lokalverkehr und 342007 
im Durchgangsverkehr, gegen bezw. 5049665, 4175486 und 
874179 im Vorjahre. Von der Gesammteinnahme aus dem 
Personenverkehr im Betrage von 5893444 fl. entfallen auf den 
Lokalverkehr 4167814 fl. und auf den Durchgangsverkelhr 
1725 630 fl. Im ganzen wurden also 31461 fl. mehr und zwar im 
Lokalverkehr 118529 fl. mehr und im Durchgangsverkehr 87 068 fl. 
weniger vereinnahmt als im Jahre 1885. Für jeden Reisenden 
wurden durchschnittlich 1,18 fl. gegen 1,16 fl. im Vorjahre ver- 
einnahmt. 

An Express-, Eil- wurden 3224 006 
(3299 629)*) t befördert. 

Die Gesammteinnahme aus dem Güterver- 
kehr betrug 5231582 (5 312490) fl.; im Lokalverkehr 1933 398 
(1956 062) fl. und im Durchgangsverkehr 3298183 (3 356420) N. 
Für die Tonne wurden durchschnittlich 1,68 (1,65) fl. und für 
das Tonnenkilometer 0,0223 (0,0217) fl. vereinnahmt. 

Die Betriebsergebnisse gestalteten sich folgendermassen: 


und Frachtgütern 


Ge- WE N: 
Für das | Für das 
A sammt 7: EM 
Die Einnahmen betrugen DOas, |. Bea N ERS 
nahme a 
fl. fl. ah ll. 
aus dem Personenverkehr | 5893444) 48,5 4116,50 11,28 
» n  Gepäckverkehr . 200 152 1,6 139,80 0,35 
n„  »  Viehverkehr . 489 158 4,0 341,67 0,93 
"„  » „Güterverkehr 5231581 43,1 3 654,201 10,02 
Extraordinarien 2 334 630 2,8 233,74 0,64 
im ganzen 1% 148 965| 100 8485,91] 23,25 
gegen 1885 |+ 49155 _ — 222,91) —- 0,61 


*) Die in Klammern gesetzten Angaben beziehen sich aut 
das Jahr 1885. 
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Von den Gesammteinnahmen entfallen auf die nördlichen 
Staatsbahnlinien 3 621 175 fl., auf die südlichen Staatsbahnlinien 
6707510 fl., auf die Niederländische Südostbahn 515531 fl., auf 
die Lüttich-Limburger Bahn 958327 fl., auf die Almelo-Salz- 
De en 330221 fl. und auf die Strecke Gronau-Grenze 
16 200 A. 


Ge- x . 
2 . Für das | Für das 
Die Betriebskosten Betrag RR Kilo- Tagkilo- 
betrugen nahme | Meter | meter 
fl. pCt. fl. fl. 
Allgemeine Verwaltungs- 
kosten Bu U Vi 317 457 92,6 221,74 0,61 
Bahndienst = 1159 026 9,5 809,57 2,22 
Telegraphendienst . . 69 218 0,6 48,35 0,13 
Fahr- und Stationsdienst.. | 2386 615| 19.6 1 667,02 | 4,57 
Maschinenverwaltung 2074196) 17,1 1 448,80 3,97 
Kommerzieller Dienst . . 142 045 1,2 99,22 0,27 
Magazinverwaltung . | 2250| 0,2 15,72 | 0,04 
Linienkontrole . 24 481 0,2 17,10 0,04 
Im ganzen .| 6195543] 51,0 4 327,52 | 11,85 
gegen 1885 . | 106542| — 1,1 | 208,39 | 0,58 
Ueberdies wurden verwendet, aus dem 
Erneuerungsfonds 
Staatsbahnen . 432 422 3,6 302,04 0,83 
Privatbahnen . 150 998 1,2 105,47 0,29 
Reservefonds 
Staatsbahnen . 39 845 0,3 27,83 0,07 
Privatbahnen . . . . 10 532 0,1 7,35 0,02 
Erneuerungsfonds für das 
Material . - -» ...| ul 0,1 10,33 | 0,03 
Im ganzen e 648 589 5,3 453,03 1,24 
gegen 1885 . /+112829| +09 |+ 67,42 |+ 0,19 


Der Antheil des Staats an den Bruttoeinnahmen der Staats- 
bahnen beträgt 1 745 954 (1764 672) fl. Von den Bruttoeinnahmen 
derselben entfielen ferner auf die Eigenthümer der von der 
Niederländischen Staatseisenbahn-Gesellschatt betriebenen Pri- 
vatbahnen beider Lüttich-Limburger Eisenbahn 518725 (503438) fl. ; 
bei der Almelo-Salzberger Bahn 99850 (99850) f., bei der Kö- 
niglichen Eisenbahndirektion in Köln (Gronau - Grenze) 4 334 
(4 773) fl., bei der Niederländischen Südostbahn 121 146 (127 135) A., 
bei der Belgischen Nordbahn für die Mitbenutzung des Bahn- 
hofes Flemalle Haute 7106 (7106) fl., Entschädigung an den 
Staat für die Mitbenutzung von Bahnstrecken, Stationen und 
Werkstätten 37980 (37954) H., Entschädigung an die Hollän- 
dische Eisenbahngesellschaft für die Mitbenutzung von Inven- 
tarienstücken auf Bahnhof Utrecht Maliebaan 691 (598) l. Rück- 
lage zum Erneuerungsfonds für die Staatsbahnen 751436 (718646) Al., 
desgleichen für die Privatbahnen 140794 (130452) fl. Rücklage 
zum Resevefonds für die Staatsbahnen 117376 (113 144) fl., des- 
gleichen für die Privatbahnen 26 090 (26.090) fl.; Rücklage zum 
Erneuerungsfonds für das Material 504 956 (506 232) A.; Zuschuss 
zu der Pensionskasse und zu den Verwaltungskosten dieser 
Kasse 71517 (69263) f.; Zuschuss zu der Kranken- und Unter- 
stützungskasse 4295 (4168) fl.; Zinsen 715207 (687 420) fl.; Ab- 
schreibungen 123 000 (116 000) fl.; Wagenmiethe 229 477 (232 511) fl. ; 
verschiedene Verluste 24 566 (52 656) A. 


Die Gesammteinnahmen betrugen: 


aus dem Verkehr. 12 148 965 fl. 


sonstige Einnahmen . .. 12742 „ 
Im ganzen 12 161 707 fl. 

Gesammtausgaben . . :.. 11440046 „ 
also Reingewinn . 721661 Al. 


In Gemässheit der Bestimmungen des mit dem Staat ge- 
schlossenen Pachtvertrages ist dieser Reinertrag wie folgt 
zwischen dem Staat und der Gesellschaft zu vertheilen: Der 
Reinertrag verbleibt der Gesellschaft bis zur Höhe von 4% pCt. 
des Aktienkapitals. Der Ueberschuss wird zwischen dem Staat 
und der Gesellschaft gleichmässig vertheilt, bis der Nettoertrag 
auf 5\/, pCt. des Aktienkapitals gestiegen ist; von dem dann 
noch verbleibenden Reste erhält der Staat */, und die Gesell- 
schaft !/,. Der Antheil der Gesellschaft beziffert sich hiernach 
wie folgt: 4% pCt. des Aktienkapitals (= 573323 f.) + % pCt. 
des Aktienkapıtals (= 63.702 fl.) + '/, (721661 A. — 700727 Al.) 
(= 4187 A.) = 641212 (607888) 4. Der Staat bekommt 1/, pCt. 
des Aktienkapitals (63 7024.) +*/, (721 661 — 700 727) oder 16 747 fi. 
— 80449 fl. Hierzu 20 pCt. der Bruttoeinnahme der Staats- 
bahnen in Höhe von 1745954 fl., also im ganzen 1826403 
(1799 957) fl. 


Die Dividende wurde auf 12,181. für die Aktie = 4,87 pCt. 
festgestellt. 


Das Betriebskapital der Gesellschaft besteht aus : 13 000 000 fl. 
Aktien (einschliesslich einer mit 5 pCt. verzinslichen Prioritäts- 
anleihe von 6 667 000 fl.), einer Obligationsanleihe von 7 000 000 fl., 
einer mit 4 pCt. verzinslichen Obligationsanleihe von 6 000 000 fl. 
(1879), einer mit 4 pCt. verzinslichen Obligationsanleihe von 
6 000.000 A. (1882). Von der Prioritätsanleihe waren Ende 1886 
nur noch 259500 fl. in Umlauf, während von den übrigen An- 
leihen bezw. 5500000 fl., 5849000 fl. und 5934 000.fl. begeben 
waren. 

Die Ausrüstungskosten betrugen Ende 1836 28 588 351 f., wo- 
von 24477642 fl. für die Beschaffung von Fahrmitteln verwendet 
wurden. Der Lokomotiven- und Wagenpark bestand Ende 1886 aus 
326 Lokomotiven, 721 Personen-, 287 Gepäck-, 534 Pferde- und 
Vieh- und 4028 Güterwagen. Die Lokomotiven haben im ganzen 
11 473 618 (11 661 713) km zurückgelegt, darunter 10344 058 (10290 163) 
Zugkilometer. Durchschnittlich wurden von jeder Lokomotive 
35 195 (36 904) km durchlaufen. 

Die Zugkosten betrugen 1620615 (1629025) fl. = 0,141347 
(0,139690) fl. für das Lokomotivkilometer und 0,163510 (0,164786) fl. 
für das Zugkilometer. Sämmtliche Wagen haben 100 753 489 km 
und 227331587 Achskm zurückgelegt, darunter bezw. 80 977 531 
und 183588680 auf eigenen Linien und 19775958 und 43 742 907 
auf fremden Linien. 

Ausser den aus dem Reservefonds bestrittenen Ausgaben 
ER. Wagendienst einen Aufwand von 610516 (596 193) fl. ge- 

ordert. 

Niederländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft. 

Aus dem Geschäftsbericht für 1886 geht hervor, dass die 
Anlagekosten betragen haben: für die Linie Zutfen-Winterswyk 
1685983 fl.; Bahnhot Winterswyk 323238 fl.; die Linie Winters- 
wyk-Preussische Landesgrenze in der Richtung nach Bismarck 
198046 fl.; die Linie Winterswyk-Preussische Landesgrenze in 
der Richtung nach Bocholt 192311 f.; die Linie Preussische 
Landesgrenze-Bismarck 3189440 fl. und die Linie Preussische 
Landesgrenze-Bocholt 563 111 fl. 

Auf der Linie Zutfen-Winterswyk wurden befördert: 


1834 1885 1886 
Personen . 112 745 111 943 111156 
kg kg g 
Gepäck . 139 810 173 800 152 090 
Expressgüter 680 665 753 232 596 137 
Eilgüter ; ; 727 020 1 065 590 945 230 
Frachtgüter . . 684250690 824 319900 790 761 020 


Im Jahre 1886 betrugen die Einnahmen aus diesem Ver- 
kehr in Verrechnung mit der Niederländisch - Westfälischen 
Eisenbahngesellschatt 346551 (388343) fl. Hiervon fallen der 
Bfkndischen Eisenbahngesellschaft (als Pächterin) 304 892 fl. 
zu; von dem Rest erhält die Niederländisch-Westfälische 
Gesellschaft 11183 Al. 

. Die Gesammteinnahmen der Niederländisch- Westfälischen 
Eisenbahngesellschaft beziffern sich wie folgt: aus dem Vor- 
jahre 134611 fl.; Pacht der Linien Winterswyk - Bismarck und 

interswyk - Bocholt 132062 fl.; Pacht der Linie Zutfen- 
Winterswyk 87112 fl.; Tilgung von 2 nicht ausgegebenen Obli- 
ationen 2000 fl.; Zinsen 578 fl.; Antheil an den Einnahmen der 
inie Zutfen-Winterswyk 11183 fl.; überhaupt 407 547 fl. Die 
Ausgaben betrugen 287 744 fl. Der Gewinn ergibt sich also zu 
119803 fl. und wurde wie folgt vertheilt: an die Aktionäre 5 pCt, 
Dividende — 105000 fl. und 80 pCt. des Extragewinnes von 
10500 fl. = 8400 fl., also im ganzen 5,4 pCt. oder 13,50 fl. für 
die Aktie von 250 fl. Von dem Reste des Gewinnsaldos (20 pCt.) 
fallen dem. Verwaltungsrath und dem Reservefonds je 10 pCt. 
— 1050 fl. zu, ferner für Patentsteuer 2904 fl. Aufdie neue Rech- 
nung gehen 1399 fl. über. Bestand des Reservefonds am Ende 
1886 18 600 Al. 


Präjudizien. : 

v.O. Strafrecht. Betrug durchunrichtige 
Gewichtsdeklaration im Eisenbahnfrachtver- 
kehr. Die auf Grund des $ 50 No. 4 des Eisenbahnbetriebs- 
reglements vom 11. Mai 1874 für die unrichtige Deklaration des 
Gewichts der Frachtgüter angedrohte Konventionalstrafe hat 
nicht die Natur einer öffentlichen Strafe, schliesst also nicht 
die Betrugsstrafe aus. Der Angeklagte hat in verschiedenen 
Fällen durch zu niedrige Angabe des Gewichts der von ihm 
mit der Eisenbahn versandten Frachtgüter in den Frachtbriefen 
die Eisenbahnyerwaltung um einen Theil der Fracht verkürzt 
und ist deshalb wegen Betruges bestraft worden. Seine Revision 
ist verworfen worden. — Aus den Entscheidungsgrün- 
den: „Die in den $$46 ff. des Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands vom 11. Mai 1874 und den dazu ergan- 
ER Ausführungsbestimmungen enthaltenen Vorschriften über 
en Frachtverkehr haben dadurch, dass sie auf Grund des Ar- 
tikels 45 der Reichsverfassung erlassen sind, nicht den ihnen ın 
der Revision des AReaEle ten zugeschriebenen Charakter von 
Normen des_ öffentlichen Rache erlangt. Sie sollen im An- 
schlusse an die Vorschriften der Artikel 422 ff. des Hand.-G.-B!s 
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als allgemein feststehende Unterlage der mit der Eisenbahnver- 
waltung zu schliessenden Frachtverträge dıenen und sind dieser 
ihrer Bestimmung nach als privatrechtliche Normen anzusehen, 
welchen die Parteien bei jedem Frachtgeschäfte durch still- 
schweigende Annahme vertragsmässig unterworfen sind. Dies 
gilt auch von der im $ 50 No. 4 des angeführten Betriebsregle- 
ments und unter No. IIb des Reglements der Eisenbahndirek- 
"tion Breslau vom 1. September 1881 für den Fall einer unrich- 
tigen Gewichtsdeklaration seitens des Absenders festgesetzten 
Konventionalstrafe Eine solche ist, wie die SS 292 ff, 15 
Preuss. A.-L.-R.’s ergeben, keine öffentliche Strafe, sondern eine 
Vergütung für das aus der Verletzung der Vertragspflicht ent- 
stehende Interesse, mithin eine Privatgenugthuung, welche die 
etwaigen strafrechtlichen Folgen der Zuwiderhandlung nicht 
berührt. Damit erweist sich die Ausführung des Beschwerde- 
führers als verfehlt, dass jene reglementarischen Bestimmungen 
als spezielle Strafvorschriften den allgemeinen Strafgesetzen 
vorgehen müssten und ihn nicht neben der durch die unrichtige 
Deklaration des Gewichts seiner Sendungen verwirkten Kon- 
ventionalstrafe noch die Strafe des Betruges treffen könne. Der 
erste Richter hat den Satz, wonach das öffentliche Recht durch 
Privatwillkür nicht geändert werden kann, auf den vorliegen- 
den Fall ganz richtig angewendet. Wenn die Revision darauf 
hinweist, dass die im Betriebsreglement gegen den Missbrauch 
der Carpenterbremsen und das Betreten der Wartesäle ohne 
Fahrbillet angedrohten Strafen die Ahndung dieser Kontraven- 
tionen nach den allgemeinen Strafgesetzen ausschliessen, so kann 
die Richtigkeit dieser Annahme hier dahingestellt bleiben, denn 
die Beispiele treffen für den vorliegenden Fall nicht zu, weil 
sie sich auf bahnpolizeiliche Bestimmungen beziehen. — 
Die Beschwerde sucht ferner vergeblich das Betrugsmerkmal 
der Irrthumserregung zu beseitigen, indem sie die angeführte 
reglementarische Bestimmung dahin auslegt, dass die Eisenbahn- 
verwaltung sich dadurch mit der Deklaration eines Minder- 

ewichts von vornherein einverstanden erklärt und nur das 

echt vorbehalten habe, eine solche durch Einforderung des 
Doppelten der Frachtdifferenz zu rügen. Die Haltlosigkeit 
dieser, die allgemeine Pflicht zur Vertragstreue gänzlich bei 
Seite setzenden, Auslegung ergiebt sich schon daraus, dass die 
Eisenbahnverwaltung dann, um sich gegen Verkürzungen zu 
sichern, in jedem Falle die Verwiegung der Frachtgüter vor- 
nehmen müsste, während ihr diese durch die in Rede stehende 
Vorschrift gerade erspart und Schutz gegen unrichtige Gewichts- 
angaben gewährt werden soll. Nach der Regel des $ 311, 15 
Preuss. A.-L.-R.’s entbindet die Festsetzung einer Konventional- 
strafe nicht von der gehörigen Erfüllung des Vertrages und bei 
dem Frachtgeschäfte ist die richtige Deklaration des Gutes im 
Frachtbriete Pflicht des Absenders. (Vgl. Art. 392, 393 H.-G.-B.’s 
350 No. 4 des berührten Betr.-Reglmts.) (Erk. des IV. Strafsenats 
des Reichsgerichts vom 11. Februar 1387, Rep. 35/87; Entscheid. 
Bd. XV S. 266 £.) 


Verschiedenes. 


Belgisch-Persische Eisenbahngesellschaft. 


Vor etwa Jahresfrist hatten sich in Brüssel mehrere 
bedeutende Finanzmänner vereinigt, welche die Persische Re- 
ierung für die Herstellung einer Eisenbahn von Teheran nach 
dr Russischen Grenze zu gewinnen bemüht waren. Der Schah 
Nasr-Eddin II. zeigte sich dem Unternehmen geneigt, wünschte 
jedoch, zunächst die Hauptstadt mit dem etwa 10 km von 
eheran entfernten und von 90000 Menschen bewohnten Wall- 
fahrtsorte Schah-Abdul-Azim verbunden zu sehen. Die Belgische 
Vereinigung, welche am 1. Dezember 1886 die Genehmigung 
für die Linie Teheran-Schah-Abdul-Azim mit der 
Bestimmung, dass dieselbe in möglichst kurzer Zeit hergestellt 
werden müsse, erhalten hatte, war inzwischen mit mehreren 
ausländischen Finanzmännern in Verbindung getreten, um eine 
Internationale Belgisch-PersischeEisenbahn- 
5° sellschaft zur Herstellung einer grossen Linie vom 
aspischen See bis zum Golf von Persien ins Leben zu rufen. 
Dieser Plan gelang, und am 17. Mai d. J. wurde in Brüssel 
unter der Firma „,SocieteAnonymeBelgedesChemins 
de Fer et Tramways“ eine grosse internationale Gesell- 
schaft begründet, welcher neben sieben Belgischen Bankhäusern 
das Bankhaus L. S. Poliakoff in Moskau, der Persische General- 
konsul Zaitschenko in Moskau und das Deutsche Bankhaus 
Merck, Finck & Co. in München angehören. Die Persische 
Regierung machte keine Schwierigkeit, die Konzession für die 
Linie Kaspisches Meer - Persischer Meerbusen, 
von welcher die Strecke Teheran-Schah-Abdul-Azim einen Theil 
bilden wird, zu verleihen. Dem. Vernehmen nach sollen die 
meisten der zur Herstellung der letztgenannten Strecke er- 


ke nenn ua a EA ET En aut Tall a Sa a Ben a ann m an an a nr ge a a ann ne LI 


forderlichen Grundstücke sich bereits in dem Besitze der Gesell- 
schaft befinden und die Bauarbeiten begonnen sein. Weiterhin 
wird berichtet, dass der Gesellschaft auch die Genehmigun 

zur Anlage einer Strassenbahnin Teheran ertheilt seı. 


Gaudeamus igitur, Cursus construentes. 


Bei der Rückfahrt von dem Festessen, welches seitens 
der Holländischen Eisenbahnen den Mitgliedern der im Juni 1886 
zu Amsterdam stattgefundenen Centraleuropäischen Winterfahr- 
plan-Conferenz 1836/87 zu Scheveningen gegeben wurde, stimm- 
ten verschiedene Theilnehmer das alte akademische Weihelied 
„Gaudeamus igitur!“ an. 

Bei dieser Veranlassung versprach Herr Adolph Pernwerth 
von Bärnstein, Kgl. Oberregierungsrath und Vorstand der Be- 
triebsabtheilung der Generaldirektion der Königlich Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen, für eine der nächsten Centraleuropäi- 
schen Fahrplankonferenzen ein besonderes „Fahrplan-Gaudea- 
mus“ zu bringen. Diesem Versprechen ist derselbe mit nach- 
stehender, trefflich gelungener Dichtung nachgekommen, welche 
er der jüngsten am 22. Juni d. J. stattgehabten internationalen 
Fahrplankonferenz in Luzern gewidmet hat und bei dem zu 
deren ‚Ehren veranstalteten Festdiner auf Station Göschenen 
zum Vortrag brachte. 


Gaudeamus igitur! 
Melodia notissima, 


Gaudeamus igitur, 
Cursus construentes! 
Longa yost itinera, 
Dura post certamina 
Vinum nunc bibentes. 


Vivat opus operae 
Nostrae hoc decorum: 
Adjuvet commerecia, 
Augeat negotia 
Ubivis locorum! 


Ubi sunt, qui ante nos 

Cursus construxere ? 

Seu nunc regunt „praesidentes“, 
Seu nunc aegrent „quiescentes“, 
Seu occubuere. 


Vivat tellus, vivat urbs, 
Nos excipientes, 

Vivant vıri liberales, 
Indefessi, hospitales, 
Nosmet hic foventes! 


Brevis hie conventus est, — 
Diu valent cursus: 

Cursus ergo construantur, 
Oppidatim qui laudantur 
Et vicatim rursus! 


Vivant nostrae, — audiant 
Votum hoc, — uxores, 
Manu fida, gracili 

Vitae nostrae cursui 

Quae admiscent flores! 


Pereat, qui avidus 
Exeitet clamores, 
Horae petens spatia 
Sibi soli minima; 
Absit — ante fores! 


In Deutscher Uebersetzung: 
Lasst uns guter Dinge sein! 


Hoch solch schönem Werk’, — 
ihm lasst 
Alle Kraft uns weihen, 


Lasst uns guter Dinge sein, 
Fahrtenplan-Kollegen, 
Nach der Reis’, der langen, 


weiten, Dass der Handel und Verkehr 
Nach der Gruppensitzung Aller Orten mehr und mehr 
Streiten | Blühen und gedeihen! 


Lasst des Weins uns pflegen! 

Hoch dem Land’ und Hoch der 
Stadt, 

D’rin wir gastlich weilen, 

Hoch den Herr’n, die spät und 

früh 
Unser’m Wohle ihre Müh’ 
Hier zu widmen eilen! 


Wo sind sie, die einst vor uns 
An dem Fahrplan schufen ? 
Theilsim Stuhl’ der Präsidenten, 
Theils in Ruh’ der Quiescenten, 
Theils — ins Grab gerufen, 


Hochzumal auch unser’n Frau’n, 
Lasst’s zur Heimath tönen, — 
Die mit treubesorgtem Streben 
Unsern Fahrplan durch das 
Leben 
Krönen und verschönen! 


Kurz nur währt die Konferenz, 
Lang des Fahrplans Dauer, 
D’rum ein Fahrplan werde heut’, 
D’ran ein jeder sich erfreut, 
Städter, gleich wie Bauer! 


Fort, wer — schnöder Habsucht voll — 
Trachtet nach Disputen, 

Allzeit auf den Gegner kreischend, 
Nur für sich allein erheischend, 
Streitige Minuten! 


— AM: — 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Der laut Kundmachung No. 33263 in No. 61 
vom 27. Mai 1. J. des „Vasuti &s közl. 
közlöny“ mit 1. Juli 1. J. ausser Kraft 
gesetzte Tarif für verschiedene Artikel 
zwischen Stationen der Königl. Ung. 
Staatseisenbahnen (Centralnetz u. Dälja- 
Broder Linie) der Ung. Nordostbahn, 
Alföld-Fiumaner Eisenbahn sowie Buda- 
pest (S. B.) und der Stationen Agram, 
Carlstadt und Sissek,. gültig vom 1. Fe- 
bruar 1884, verbleibt auch nach dem 
1. Juli 1887 unter Erhöhung der gegen- 
wärtigen Frachtsätze um die Transport- 
steuer-Differenz d. i. um 2 pCt. bis auf 
Weiteres resp. bis zur Herausgabe eines 
neuen Tarifes in Wirksamkeit. 

Budapest, im Junı 1897. (1489) 

Die Direktion 
der Kön. Ung. Staatseisenbahnen, 
zugleich Namens der betheilisten Ver- 
waltungen. 


Königl. Ung. Staatseisenbahnen. Un- 
garischer Eisenbahnverband. Das neue 
Tarifheft I (Theil II) des Ungarischen 
Eisenbahnverbandes, dessen Einführung 
laut Kundmachung dto. 17. Mai |. J. 
No. 31753 (siehe in No. 58 l. J. des 
„Vasuti es közl. közlöny“) für den 1. Juli 
l. J. anberaumt war, wird infolge ein- 
getretener Hindernisse erst im Monate 
August ]. J. in Kraft treten, und wird 
der Einführungstag seinerzeit besonders 
kundgemacht werden. 

Dieinderobenerwähnten Kundmachung 
enthaltene Verfügung, wonach das vom 
15. Mai 1883 gültige bisherige Tarif- 
heft I (Theil II) sammt allen Nachträgen 
ab 1. Juli 1. J. ausser Kraft gesetzt wird, 
bleibt hierdurch unberührt. 

Budapest, am 28. Juni 1837. 

Die Direktion. 


(1490) 


2. Schliessung von Stationen. 

Schluss des Verkehrs in Wagenladun- 
gen für Güter auf den Bahnhöfen Frank- 
furt a/M. Taunus- und Main-Weserbahn. 
Unter Hinweis auf die Bekanntmachun- 
gen vom 26. April und 26. d. Mts. machen 
wir hiermit ausdrücklich darauf aufmerk- 
sam, dass am 1. Juli d. J. der Verkehr 
inWagenladungen für Güter und 
lebende Thhiere ete., soweit letzterer nicht 
mit Personenzügen stattfindet, auf 
den obengenannten Bahnhöfen geschlos- 
sen wird. 

Frankfurt a/M., den 27. Juni 1837. (1491) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 

Nach einer Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Bromberg wird 
am 15.k. Mts. der auf der Strecke Hohen- 
stein-Berent gelegene Personen - Halte- 
punkt Gladau für den gesammten Per- 
sonen-, Gepäck-, Güter-, Leichen- und 
Viehverkehr mit der Einschränkung er- 
öffnet werden, dass schwerwiegende 
Fahrzeuge daselbst nicht verladen wer- 
den können. 

Berlin, den 30. Juni 1887. (1492) 
Die geschäftsführende Direktion 
des Vereins. 

Wex. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Am 15. Juli dieses Jahres tritt 
der V. Nachtrag zum Tarife vom 1. Aug. 
1885 in Kraft. 


Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
die Station Kietz des Direktionsbezirks 
Bromberg, sowie für die Stationen der 
Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und bezw. 
Dienststellen zu beziehen. 

Dresden, den 28. Juni 1887. (1493) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Balınhof Frankfurt a/M. „Staatsbahn- 
hof“. Die nach der Bekanntmachung 
vom 26. Apriler. in Aussicht genommene 
Eröffnung des Bahnhofs Frankfurt a/M. 
„Staatsbahnhof“ für den Wagenladungs- 
Güter- ete. Verkehr findet am 1. Juli 
d. J. bestimmt statt. 

Frankfurt a/M., den 26. Juni 1887. (1494) 
Im Namen der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Deutsch-Niederländischen Eisen- 
bahnverbande trittam 15. August 1857 
das Taritheft 2 in Kraft für den Verkehr 
zwischen Stationen der Bezirke der Kö- 
niglichen Eisenbahndirektionen in Mag- 
deburg und Altona, der Halberstadt- 
Blankenburger und Lübeck - Büchener 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Niederländischen Verbandsverwaltungen 
andererseits, Das Tarifheft 2 enthält 
Frachtsätze der ordentlichen Tarifklassen 
für die Verbandsstationen der Direk- 
tionsbezirke Magdeburg und Altona, so- 
wie für die Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn, ferner Frachtsätze 
des Spezialtarifs Ill für eine grössere 
Anzahl Stationen des Direktionsbezirks 
Magdeburg und für die Verbandsstatio- 
nen derHalberstadt-BlankenburgerEisen- 
bahn, endlich Ausnahmetarife für Ge- 
müse, Tabak, Reis, Reismehl, Abfälle 
von Reis, Bücklinge und eiserne Panzer- 
platten. Gegenüber den zur Zeit be- 
stehenden Tarifen bringt das Tarifheft 2 
zahlreiche Ermässigungen der Fracht- 
sätze; für einzelne Verkehrsbeziehungen 
und Tarifklassen treten auch Erhöhun- 
gen ein. 

Aufgehoben werden durch das Tarif- 
heft 2 zum 15. August 1887 folgende 
Tarife: 

1. Der Verbandssütertarif vom 1. Ok- 
tober 1879 nebst Nachträgen für den 
Niederländisch - Norddeutschen Eisen- 
bahnverband. ; 

2. Der Verbandsgütertarif vom 1. Aug. 
1880 nebst Nachträgen für den Nieder- 
ländisch - Westtälisch - Oldenburgischen 
Eisenbahnverband (Frachtsätze für Holz- 
minden). 

3. Der Anhang vom 1. April 1879 nebst 
Nachträgen zu dem unter 1 bezeichneten 
Tarif (Frachtsätze für Kreiensen und 
Hohnstorf). 

4. Der Tarif vom 1. Januar 1880 für 
die direkte Beförderung von Gütern im 
Verkehre zwischen Stationen der Köln- 
Mindener Eisenbahn und Stationen der 
Niederländischen Rhein-Eisenbahn über 
Emmerich (Frachtsätze für Hamburg). 

5. Der Verbandsgütertarif vom 1. No- 
vember 1883 bezw. 15. Januar 1884 nebst 
Nachträgen für den Rheinisch- West- 
fälisch - Niederländischen Verbandsver- 
kehr (Hette C 1 bis 6, Frachtsätze für 
Holzminden). 

6. Der am 10. September 1885 im Wege 
der Bekanntmachung eingeführte Aus- 
nahmefrachtsatz für die Beförderung von 


Borke (Gerberlohe) von Amersfoort nach 
Elmshorn. 

7. Der Gütertarif vom 1. Juni 1883 
nebst Nachträgen für den Rheinisch- 
Niederdeutschen Verbandsverkehr (Ver- 
kehr der Stationen des Direktionsbezirks 
Altona und der Station Lübeck der 
Lübeck - Büchener Eisenbahn mit Ny- 
megen). 

8. Der Gütertarif vom 1. April 1882 
nebst Nachträgen für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Fisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrh.) einerseits 
und Stationen des Direktionsbezirks Han- 
nover andererseits (Verkehr Hamburg- 
Nymegen). ; 

9. Der Verbandsgütertarif vom 1. April 
1883 nebst Nachträgen für den Norddeut- 
schen Eisenbahnverband (Verkehr zwi- 
schen Nymegen und den Stationen Blan- 
kenburg i./Harz, Deren bean Langenstein 
und Spiegelsberge der Halberstadt-Blan- 
kenburger Eisenbahn). 

10. Der Tarif vom 10. September 1878 
für die Beförderung von Gütern im Ver- 
kehr zwischen Stationen der Köln-Min- 
dener und Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Nordbrabant - Deutschen Eisenbahn an- 
dererseits via Wesel resp. Dülmen-Wesel. 

Die Frachtsätze der vorstehend unter 
1, 3, 5 und 7 bis 9 bezeichneten Tarife 
und der Nachträge zu denselben treten 
indessen nur insoweit ausser Kraft, als 
dieselben den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Magdeburg und Altona, der Halberstadt- 
Blankenburger und Lübeck - Büchener 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Niederländischen Staats-, der Niederlän- 
dischen Rhein-, der Niederländischen 
Central-, der Holländischen und der 
Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn an- 
dererseits betreffen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsverwaltungen und die unterzeich- 
nete Direktion, von welchen auch das 
Taritheft 2 käuflich bezogen werden 


Elberfeld, den 28. Juni 1887. (1495) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Kohlen- 
Verkehr. Mit dem 5. Juli 1887 wird die 
Station Wakendorf des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona in die vom 1. Juli 
1882 bezw. vom 1. Januar 1883 ab gültigen 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. in Sendungen von min- 
destens 50 000 kg bezw. in Wagenladungen 
von je 10000 kg von Rheinisch-West- 
fälischen Stationen nach Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Altona etc. 
einbezogen. Nähere Auskunft ertheilen 
die Güterexpeditionen. 

Köln, den 26. Juni 1887. (1496) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


' kann. 


Nassau - Bayerischer Verkehr. Am 
1. Juli er. wird die Station Homburg 
v. d. H. in den Ausnahmetarif 4 des 
Nassau-Bayerischen Tarifs einbezogen. 

Die genannte Station ertheilt nähere 
Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 23. Juni 1887. (1497) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz, der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 2. Juli 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Rheinisch - Westfälisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Die in unserer Bekannt- 
machung vom 17. Mai d. J. erwähnten, 
dieUngarischenTransportsteuerzuschläge 
enthaltenden Nachträge zu den Tarifen 
für den vorgenannten Verkehr sind nun- 
mehr erschienen und bei den betreffen- 
den Güterexpeditionen sowie in unserm 
hiesigen Geschäftslokale zu haben. 

Eine Aenderung der Sätze des Rhei- 
nisch - Westösterreichisch- 
Ungarischen Verbandes tritt mit 
Rücksicht auf die zum 15. Juli d. J. er- 
folgende Herausgabe eines neuen Tarifs 
für diesen Verband bis dahin nicht ein. 

Köln, den 27. Juni 1897. (1498) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinrisch)- 
Erfurt und Thüringische Privatbahnen. 
Die Stationen Berka, Blankenhain, Nohra, 
Tannroda und Weimar der Weimar-Berka- 
Blankenhainer Bahn werden vom 1. Juli 
1587 ab in den direkten Güterverkehr 
mit/den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrhein.) nebst an- 
schliessenden Privatbahnen einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

öln, den 26. Juni 1887. (1499) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Zu dem Ausnahmetarife für die Be- 
förderung Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach Stationen der Oester- 
reichischen Südbahn etc. vom 15. De- 
zember 1886 ist Nachtrag I, gültig vom 
15. August d. J. ab, erschienen. 

Durch denselben werden infolge der 
Erhöhung der Ungarischen Transport- 
steuer die Frachtsätze für Agram, Bükk, 
Oedenburg, Schützen und Zinkendorf um 
0,2 kr., für Steinamanger um 0,4 kr. und 
für Szt. Jvan um 0,6 kr. für 100 kg er- 
höht. Exemplare des Nachtrages sind 
durch die betheiligten Güterexpeditionen 
und das hiesige Auskunftsbüreau, Bahn- 
hof Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 26. Juni 1837, (1500 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. Juli 1887 .ab wird der bis- 
herige Personenhaltepunkt Gladau für 
den gesammten Personen-, Gepäck-, 
Güter-, Leichen-, Fahrzeug- und Vieh- 
verkehr mit der Einschränkung eröffnet, 
dass schwerwiegende Fahrzeuge daselbst 
nicht verladen werden können, da eine 
feste Laderampe nicht vorhanden ist. 

Näheres ist auf sämmtlichen Stationen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 24. Juni 1887. (1501) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Verbands-Gü- 
terverkehr. Mit dem 10. Juli d. J. ge- 
langt für vorbezeichneten Verband der 
Nachtrag III zum Gütertarif Heft 2 zur 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Einführung. Derselbe enthält neben Er- 
änzungen der Vorbemerkungen zum 
ilometerzeiger neue Frachtsätze für 

die Stationen Lausigk, Liebertwolkwitz, 

Mühltroff und Schleiz der Sächsischen 

Staatsbahn, sowie Ausnahmetarifsätze 

für bestimmte Stückgüter. Exemplare 

des Nachtrags können vom 9. Juli d. J. 

ab bei den betheiligten Expeditionen 

bezogen werden. 

Erfurt, den 26. Juni 1837. (1502) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(als geschäftsführende Verwaltung.) 


Rheinischer Nachbar - Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juli 1887 wird die 
Station Münsterbusch des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
in den obenbezeichneten Verkehr ein- 
bezogen. 

Die Abfertigung der bezüglichen Trans- 
orte erfolgt auf Grund der für Station 
Eolbere - Yamdaz vorgesehenen Tarif- 
kilometer und Frachtsätze. 

Köln, den 29. Juni 1837. (1503) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Unter Aufhebung der Tarife: 

1. fürden Rheinisch-Westösterreichisch- 
Ungarischen Verbands-Güterverkehr 
vom 1. Oktober 1883 nebst Nachträgen, 

2. für den Rheinisch-Westfälisch-Böh- 
mischen Kokes-Verkehr vom 1. März 
1884, 

3. für die Beförderung von Steinkohlen 
und Kokes von Stationen des Eisen- 
bahn-DirektionsbezirksElberfeldnach 
Wien (K. F. J. B.) vom 14. Septem- 
ber 1881 

treten am 1. bezw. 15. Juli d. J. ander- 
weite direkte Tarife für den Güter-Ver- 
kehr zwischen den in Frage kommenden 
Gebieten unter der Bezeichnung: 

a) Rheinisch-Westösterreichisch-Unga- 
rischer Güter-Verkehr 

Tarifheft 1 (Verkaufspreis 1,25 44), 
Tarifheft 2 (Verkaufspreis 0,90 44), 

b) Rheinisch-Westfälisch-Vorarlberger 

Güter-Verkehr 
(Verkaufspreis 0,25 4), 

c) direkter Güter - Verkehr zwischen 
Rheinland-Westfalen und Stationen 
der Dux-Bodenbacher sowie der 
Prag-Duxer Eisenbahn 
(Verkaufspreis 0,40 44), 

d) Rheinisch -Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Kokes-Verkehr 

(Verkaufspreis 0,10 4), 
in Kraft, und zwar die unter a bezeich- 
neten Tarifhefte am 15. Juli, die übrigen 
am 1. Julid. J 

Die neuen Frachtsätze weisen gegen- 

über den bisherigen theils Frachtermässi- 


‘ gungen, theils geringe Frachterhöhungen 


auf. Ausserdem ist für diejenigen Fracht- 
sätze, welche bislang gar nicht oder nur 
in geringem Umfange benutzt worden 
sind, Ersatz nıcht wieder vorgesehen. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten 
bezw. für bisherige Frachtsätze kein Er- 
satz vorgesehen ist, bleiben die bestehen- 
den Sätze noch bis zum 15. August bezw. 


bezüglich der Tarifhefte unter a bis zum 
1. September d. J. in Kraft. 

Die erwähnten neuen Tarife sind zu 
den angegebenen Preisen bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen sowie in 
unserem hiesigen Geschäftslokale zu 
haben. 

Köln, den 28. Juni 1887. (1504) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Ver- 
band. Zu dem vom 1. März l. J. ab gül- 
tigen Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von Steinkohlen und Kokes 
ab Mannheim, Ludwigshafen a/Rh., 
Frankfurt a/M, Frankfurt a/M. 
Sachsenhausen, Kastel, Mainz 
und Gustavsburg nach Stationen 
der Mittel- und Westschweiz 
kommt mit Gültigkeit vom 15. Juli 1. J. 
der I. Nachtrag, welcher neben einigen 
Frachtermässigungen kleine Taxerhöhun- 
gen für den Verkehr mit Verrieres loco 
und transit enthält, zur Einführung. 

Die seitherigen Taxen für letztere Sta- 
tion bleiben noch bis einschliesslich 
14. August 1. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 28. Juni 18837. (1505) 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten im Verkehr 
mit Messkirch, Pfullendorf und Sig- 
maringen und einigen Südelsässischen 
Stationen Ausnahmefrachtsätze für Ge- 
treide in Kraft. Auskunft geben die be- 
theiligten Stationen, sowie das diesseitige 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 28. Juni 1837. 

Generaldirektion. 


(1506) 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Bezug- 
nehmend auf unsere Bekanntmachung 
vom 13. Mai l. J. bringen wir hierdurch 
zur Kenntniss, dass mit dem 30. d. Mts. 
die direkten Tarifsätze unserer Station 
Frankfurta/M. Westbahnhof für Wagen- 
ladungen im Rheinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen, Belgisch - Südwest- 
deutschen, Niederländisch-Südwestdeut- 
schen und Englisch - Südwestdeutschen 
Verkehr, sowie im Verkehr mit Statio- 
nen der Prinz Heinrichbahn, der Luxem- 
burger Stationen der Reichsbahn und im 
Saarbrücken - Hessischen Verkehr er- 
löschen und am 1. Juli d. J. auf unsere 
Station Frankfurt a/M. H. L. B. über- 
tragen werden. 

Mainz, den 27. Juni 1887. (1507) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Am 1. Juli d. J. treten im Bromberg- 
Sächsischen Verbande für Schönlanke 
des Bezirks Bromberg neue, sowie für 
die Stationsverbindungen Stuhm - Dres- 
den Neustadt und Rogasen - Leipzig 
Dresd. Bhf. anderweite Frachtsätze für 
die Beförderung von Vieh etc. in Kraft, 


welcho bei den Verbandsstationen zu er- 
jahren sind. 
Bromberg, den 27. Juni 1897. (1508) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Juli d. J. tritt im Staatsbahn- 
Güterverkehr Bromberg - Breslau ein 
Ausnahmetarif für Frisch-Feuerschlacken 
in Wagenladungen von je 10000 kg von 
Jaandsberg a/W. nach den Oberschlesi- 
schen Hüttenstationen in Kraft. Die be- 
züglichen Frachtsätze sind auf der Güter- 
expedition in Landsberg a/W. zu ersehen 
und werden auch in dem in kurzer Zeit 
zur Herausgabe gelangenden Nachtrag X 
für den bezeichneten Staatsbahntarif ent- 
halten sein. ; 

Broimberg, den 28. Juni 18857. _ (1509) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Juli d. J. treten zwischen 
Frankfurt a/M. H. L. B. und Cronberg 
‚direkte Taritsätze für den Wagenladungs- 
Güterverkehr in Kraft. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. 

Fra kfurt a/M., den 29. Juni 1887. (1510) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juli d. J. treten für den 
Verkehr zwischen Frankfurt a/M.-Sach- 
senhausen (Staatsbhf.) einerseits und den 
Stationen der Strecke Frankfurt a/M.- 
Rüdesheim - Oberlahnstein - Niederlahn- 
stein-Hohenrhein andererseits um 2 bis 
3 km ermässigte Frachtsätze in Kraft. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 26. Juni 1887. (1511) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juli d. J. tritt zu den Aus- 
nahme-Tarifen für Steinkohlen etc. von 
den diesseitigen Oberschlesischen Kohlen- 
stativnen nach Stationen: 

a) der Oesterr. Südbahn und Raab- 

Oedenburg-Ebenfurter etc. Bahn und 
b) Oesterr. - Ungarischen Staats - Eisen- 
bahngesellschaft und Ungarischen 
Staatsbahn, Strecke Wien - Bruck 
a. d. L. - Szt. Janos- etc. — 
je eine Steuerzuschlagstabelle in Kraft. 

Diese Tabellen enthalten diejenigen 
Betıäge, welche vom genannten Tage ab 
infolge Erhöhung der Ungarischen Trans- 
portsteuer von 3 auf 5 pOt. im Verkehr 
nach den in Ungarn gelegenen Stationen 
der obengenannten Bahnen ausser den 
bezüglichen Frachtsätzen zur Erhebung 
kommen. Exemplare dieser Tabellen 
können von den Versandstationen und 
unserem Verkehrsbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Breslau, den 29. Juni 1837. (1512) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juli d. J. kommen für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Direktions- 
bezirks Hannover und der Grossherzog- 
lichen Eisenbahndirektion zu Oldenburg 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und der Thü- 
ringischen Privatbahnen 
sowie zwischen Stationen des Direktions- 
bezirks Hannover und der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Eisenbahnen neue 
Nachträge (5, 4 resp. 13) zur Eintührung, 
welche Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu eröffneten Bahnstrecken 
Lippstadt-Rheda des Direktionsbezirks 
Hannover, und Weimar-Blankenheim der 
Weimar-Berka-Blankenheimer Eisenbahn 
entlıalten. ° Der erwähnte Nachtrag 5 
zum Tarif Hannover-Erfurt etc. enthält 
ausserdem unter den Berichtigungen etc. 
einzelne geringe Erhöhungen, welche am 
15. August in Kraft treten. 


andererseits, | 


— I 


Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu beziehen. 

Hannover, den 29. Juni 1837.:. (1513) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt - Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. Juli er, wird der XII. Nachtrag 
zum Frankfurt-Hessischen Wechseltarif 
zur Einführung gebracht. : 

Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für den. Verkehr der Sta- 
tionen Frankfurt a/M. Staatsbahnhof, 
Sachsenhausen Staatsbahnhof, Hanau 
Ostbahnhof, Uder der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Frankfurt a/M. und Frank- 
furt a/M. H. L. B. Soweit bisher Sätze 
für den Verkehr der gleichen Stationen 
bestanden, treten diese ausser Kraft. 

Die genannten Stationen ertheilen 
nähere Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 25. Juni 1897. (1514) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: _ 


Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. Juli d. J. gelangen zu dem 
vom 15. April 18355 ab gültigen Aus- 
nahmetarife für den Verkehr mit den 

lbe-, Weser- und Emshafenstationen 
Ausnahmefrachtsätze der Klasse 8 für 
Hafer und Mais zwischen den vorge- 
nannten und den Stationen OQösfeld und 
Dülmen des Direktionsbezirks Köln (rrh.) 
und der Dortmund - Gronau- Enscheder 
Eisenbahn zur Einführung. 

Die Frachtsätze sind bei den Güter- 
expeditionen der betheiligten Verwal- 
tungen zu erfahren. 

Elberfeld, den 27. Juni 1887. (1515) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Demnächst erscheint der Nachtrag XIII 
zum Lokaltarif Theil II vom 1. Juli 1883. 

Derselbe enthält: 

Bestimmungen über die Gebührener- 
mittelung auf der Linie Herpelje-Triest. 

Bestimmungen über die Gebühren- 
ermittelung auf der Linie Divacca- 
Pola und Canfanaro - Rovigno im Ver- 
kehre mit nördlich Laibach gelegenen 
Stationen. 

Bestimmungen über die Gebührener- 
mittelung auf der Linie Hieflau-Eisenerz. 

Ergänzungen und Aenderungen zum 
Nachtrag XI. 

Berichtigungen. 

Gleichzeitig gelangt ein. Nachtrag VI 
zum Kilometerzeiger zur Ausgabe, wel- 
cher enthält: & 

1. Kilometerzeiger für die K. K. Istri- 

aner Staatsbahnen, 

2. Kilometerzeiger für die Stationen 
der Strecke Wien K. F.J. B.- Hötzels- 
dorf-Geras im Verkehre mit den 
übrigen Stationen der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen via St. Pölten - Tulln 
(exkl. den nördlich Gaisbach gele- 
genen Stationen). 

3. Berichtigungen. 

Obige Nachträge haben im Allge- 
meinen vom 1. Juli 1887 Gültigkeit. — 
Die auf die Staatsbahnlinien in Istrien 
bezugnehmenden Bestimmungen treten 


mit dem Tage der Eröffnung der Linie | 


mr in Wirksamkeit. 
ien, den 15. Juni 1887. 
Liharzik m. p. 


Vom 1. August d. J. n. St. werden die 
Frachtsätze für Flachs, Flachsheede und 
Werg des vom 1. Oktober 18837 n. St. 
gültigen Russisch - Böhmischen, Flachs- 
tarifs im Verkehr von Brest, Station der 
Warschau-Terespoler Eisenbahn, aufge- 
hoben. 

Wien, am 25. Juni 1887. (1517) 
’ Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


(1516) 
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Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Juli l. J. tritt für den direkten 
Gütertransport von Siebenbürgischen 
Stationen der Kön. Ung. Staatseisen- 
bahnen nach den Stationen Bosna Bröd 
(transit) und Zimony (transit) ein neuer 
Uebernahmetarif in Kraft, durch wel- 
chen der seit 1. September v. J. beste- 
hende gleichbenannte Tarif ausser Wirk- 
samkeit gesetzt wird. 

Exemplare dieses Tarifs sind zu 10 kr. 

ro Stück im Tarifbüreau der Kön. Ung. 

taatseisenbahnen erhältlich. 

Budapest, am 27. Juni 1837. 

Die Direktion. 


Königl. Ung. Staatsbahnen. Vom Tage 
der Eröffnung der Linien Värad-Püspöki- 
Ermihälyfalva und Szekelyhia-Margilla 
der in der Verwaltung der Königl. Ung. 
Staatseisenbahnen stehenden Biharer 
Lokaleisenbahn tritt der Personen- und 
der Gütertarif dieser Lokalbahn ins 
Leben. 

Exemplare dieses Tarifes sind im Tarif- 
büreau der Königl. Ung. Staatsbahnen 
erhältlich. 

Budapest, am 29. Juni 1897. 

Die Direktion. . 


Oesterreichisch-Ungarisch-Süddeutsch- 
Französischer Eisenbahnverband. Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Juli 1837 tritt ein Anhang 
zum Ausnahmetarif No. 13 (Wein etc.) 
enthalten im Theil III vom 15. Juli 1881 
und Nachtrag 3 zu Theil III vom 15. Ja- 
nuar 1883 in Kraft. Dieser Anhang ent- 
hält Zuschlagsbeträge, welche infolge Er- 
höhung der 
als Nebengebühren zu den Frachtsätzen 
des obenbezeichneten Ausnahmetarifes 
eingehoben werden. 

Exemplare hiervon können bei den 
Verbandsverwaltungen, sowie bei der 
unterzeichneten Generaldirektion und im 
Auskunftsbüreau I, Johannesgasse No. 29 
bezogen werden. 

Wien, 22. Juni 1887. 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterr. Staatsbahnen, 

zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Chemin de Fer Grand Central Belge. 
Les dispositions du tarif special No.20 z 
du service interieur Grand Central 
Belge qui sont relatives aux transports 
de füts vides seront modifies A partir 
du 15 Aoüt prochain. 

Bruxelles, le 29 juin 1887. 

La Direktion Generale. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. priv. Kronprinz Rudolfbahn. 
Der Verwaltungsrath beehrt sich zur 
Kenntniss zu bringen, dass der am 1. Juli 
1. J. fällige Koupon der gesellschaft- 
lichen Aktien vom Fälligkeitstermine an 
in Wien bei der K. K. priv. allgem. 
Oesterr. Bodenkredit-Anstalt, u. z. ent- 
sprechend dem in der Generalversamm- 
lung vom 10. Mai 1. J. gefassten Be- 
schlusse im Sinne des 88 Punkt IIa des 
mit Gesetz vom 8. April 1884 genehmig- 
ten Uebereinkommens vom IE Dezeieber 
1883 betreffend die Führung des Betriebes 
der Kronprinz Rudolfbahn für Rechnung 
des Staates und die eventuelle Rinlösun 
der Bahn durch den Staat mit 4.75 fl. 
Oe.. W. Silber pro Stück zur Einlösung 
gelangt. 

Die zur Einreichung erforderlichen Be- 
gleitscheine werden bei der K.K. priv. 
allgem. Oesterr. Bodenkredit-Anstalt und 
bei der Liquidatur der K. K. General- 


(1518) 


(1519) 


(1520) 


(1521) 


direktion der Oesterreich. Staatsbahnen 


ausgefolgt. 
Wien, im Juni 1887. 


(1522) 
Der Verwaltungsrath. 


az 


ngarischen Transportsteuer 


Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 1. Juli d. J. fälligen Koupons unserer 
4 pCt. Prioritätsanleihel. Emission —Kou- 
pons 7— sowie unserer Prioritätsanleihe 
vom 1. Januar 1886 — Koupons 3 — er- 
folgt ausser durch unsere Haupt- 
kasse und durch die Billetex- 

editionen unserer Bahn, durch 

ie Filiale der Mitteldeut- 
schen Kreditbank hier, die 
Herren Mendelssohn & Co. in 
Berlin, die Mitteldeutsche Kre- 
ditbankin Frankfurt a/M. durch 
HerrnB.M. Struppin Meiningen 
und Gotha, durch die Coburg- 
Gothaische Kreditgesellschaft 
in Coburg, durch Herren Becker 
& Co.in Leipzig, durch die Leip- 
ziger Diskontogesellschaft 
daselbst und durch die Filiale 
der Bank für Handel und In- 
dustriein Frankfturta/M. 

Die auf die Stammaktien für 1886 ent- 
fallende Dividende ist auf 1% pCt. oder 
5. 25 für die Aktie festgestellt wor- 
den und wird gegen Rückgabe des Di- 
videndenscheines No. 28 ausser bei 
den vorgenannten Stellen auch 
beiHerrn Jacob Landau in Ber- 
lin und der Mitteldeutschen 
Kreditbank daselbst vom 1. Juli cr. 
ab ausgezahlt. 

Gleichzeitig bemerken wir 

a) dass von unserer 4% pCt. Prioritäts- 
anleihe, rückzahlbar und zinslos 
seit 7. April 1885 

1 Stück Abth. A. No. 1161, 
a n„ B. „ 1360 2265 2363 
3567 4190, 
11 Stück Abth. C. No. 1521 2553 2736 
2738 2963 4456 5160 6503 6571 8076 
8650 
zur Einlösung noch nicht präsentirt, 

b) dass zu der Nummer 19077 unserer 
Stammaktien der Dividendenschein- 
pogen, noch nicht abgehoben, end- 

ic 
c) dass die Stammaktien 21541 21543 und 
23747 gerichtlich mortifieirt und Du- 
plikate ausgegeben sind. 
Meiningen, den 29. Juni 1837. (1593) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschatft. 


5. Submissionen: 
Verdingung einer Rohrleitung. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen behufs Anlage eines zweiten 
Wasserkrahns auf Bahnhof Baudach 
500 lfd. Meter gusseiserne Rohre von 
150 mm lichter Weite für eine Rohrlei- 
tung beschafft und verlegt werden. Lie- 
ferungsbedingungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Einsendung von 1,0 4 unfrankirt abge- 
geben. Die Angebote sind verschlossen, 
ostfrei und mit der Aufschrift „Ange- 
ot auf Lieferung einer Rohrleitung für 
Bahnhof Baudach“ zu dem auf Mitt- 
woch den 33. Juli d. J. Vormit- 
tags 11 Uhr anberaumten Termine an 
das unterzeichnete Büreau einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Breslau. den 97. Juni 1887. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
Ausschreibung von Oberbaumateria- 
lien. Eisenbahn-Direktionsbezirk Bres- 
lau. Oeffentliche Ausschreibung von 
A. 12344 t Flussstahlschienen des Nor- 
malprofils, 
‚122305 t Fiussstahlschienen zu Wei- 
chenzungen für Hauptbahnen 
B. 220500 Stück kiefernen Bahn- un 
5.006 Stück eichenen Weichen- 
schwellen. 


(1524) 
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Angebote sind mit entsprechender Auf- 
schrift versehen bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine und zwar 
für A Montag, den 18 Juli d..)J. 

Vormittags 11 Uhr 
fürB Mittwoch, den %. Julid.J. 
Vormittags1l Uhr 
versiegelt und portofrei an das unter- 
zeichnete Büreau hier, Brüderstrasse 36, 


einzureichen. Die Lieferungsbedingun- 
gen nebst Zeichnungen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch gegen 
Einsendung von 1,00 #4 und 0,50 4% un- 
trankirt für die bezeichneten Materialien 
entnommen werden. Zuschlagsfrist inner- 
halb 4 Wochen nach obigen Terminen. 

Breslau, den 27. Juni 1887. (1525) 

Materialien-Büreau. 


I. Privat-ÄAnzeigen. 


Ein Maschinentechniker, 26 Jahre alt, mit 
langjähr. Praxis in Maschinenfabriken, 
Werkstätten u. techn. Büreaus von Eisen- 
bahnen, mit der Construction sämmtl. Be- 
triebsmittel vertraut, sucht, gestützt auf 
gute Ref., Stellung. Off.unt.R.K.10 bef. Exp. d. Ztg. 


Die Portland-Cement-Fabrik 6 
Dyckerhofi & Söhne‘ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein \ 

liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 

Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
Zuverlässigkeit. 

Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. 


Von Behörden empfohlener Apparat 
zur Vernichtung von Wurmfrass in 
Polsterung liefert 

Arnold A. Dolder, Bremen. 


Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880, 
Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 

1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 

Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 

Internatio- un, Diplom A: 

nalenWett- & Erster Preis 

streit Arn- \ für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 

LEER Kassel1870. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund 


liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. (uerschwellen aus Schweiss- n. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen. ® 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- ® 
eisen, Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. E 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&Roststab-Eisen.E 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 

Winkeleisen 


T Eisen 
F Trägereisen 


Nach unserem Profilbuch und ® 
für die Normalprofile nach dem ® 

deutschen Normalprofilbuch. ‚® 
1 Eisen Unser Profilbuch senden wir auf f 


Fenstereisen ste. Verlangen gern zu. 
Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, fi 
Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 

stahl-Qualität, 


Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- ’ 
Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse, 


schweisst. 


Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


IV 


DD — 


Beitrag zur Frage der Holzerhaltuns. 


Gegenüber den eifrigen Bestrebungen auf den ver- 
schiedensten Gebieten der Industrie, sich die neuen: Errungen- 
schaften der Chemie für die Praxis nutzbar zu machen, muss 
es auffallend erscheinen, dass die Frage „wie schützen wir in 
rationeller Weise das bearbeitete Holz vor den schädlichen 
Einflüssen der Atmosphaerilien?“ noch nicht diejenige allge- 
meine Beachtung gefunden hat, welche ihr zweifelsohne bei 
der Wichtigkeit des Gegenstandes gebührt. 

Um dieser Frage näherzutreten, gilt es zunächst, den 
seit Jahrhunderten allgemein bestehenden Glauben auszurotten, 
dass das bearbeitete Holz naturgemäss nach so und so vielen 
Jahren verfaulen und durch anderes ersetzt werden müsse und 
dem Gedanken Verbreitung zu verschaffen, dass der mensch- 
liche Erfindungsgeist auch hier Mittel ersonnen hat, um dem 
Zerstörungstrieb in wirksamer Weise entgegenzutreten. Wenn 
jeder in seinem Kreis dazu beiträgt, die diesbezüglichen Fort- 
schritte nutzbar zu machen und deren Verwertung auf die 
Allgemeinheit zu übertragen, so wird damit ein grosser, volks- 
Dann wird sich auch 
sehr bald die Erkenntnis Bahn brechen, welches von den viel- 


wirtschaftlicher Gewinn erzielt werden 


fach empfohlenen antiseptischen Präparaten den Anforderungen 
voll und ganz entspricht und damit kommen wir zu dem 
eigentlichen Zweck dieser Zeilen, nämlich die Aufmerksamkeit 
unserer Leser auf ein seit Jahren bewährtes Holzkonservierungs- 
mittel, das 

Carbolineum Avenarius 
zu lenken. 

Wir müssen vorausschicken, dass es sich dabei nicht 
sondern vielmehr um eine schon vor 
12 Jahren gemachte Erfindung handelt. Nachdem aber 
dieser langen Zeit das Präparat die Erwartungen in vollem 
Masse nicht nur erfüllt, sondern übertroffen hat, darf es jetzt 
den Anspruch machen, in allen Fällen, wo Hölzer nicht in 


etwa um eine neue, 


in 


Imprägnieranstalten behandelt werden können, als bestes Holz- 
konservierungs- und Anstrichsöl — häufig statt Oelfarbe und 
ausnahmslos statt Teer — Verwendung zu finden. Für Eisen- 
bahnen, Schifffahrt, Fabriken aller Art, für landwirtschaftliche 
Betriebe, ganz besonders aber für das gesamte Baufach ist 
das Carbolineum Avenarius von unschätzbarem Wert. Es steht 
fest, dass damit behandeltes Holz eine bedeutend gesteigerte 
Haltbarkeit, gegenüber nicht imprägniertem oder mit Oelfarben-, 
Teer- etc. Anstrichen behandeltem Holz erhält. Das Carbo- 
lineum Avenarius ist dünnflüssig, daher sehr ausgiebig, und 
wird einfach mit einem Pinsel aufgetragen. Ein vorher- 
gehendes Erwärmen des Carbolineum Avenarius ist zu em- 
pfehlen. Die damit angestrichenen Hölzer erhalten einen ge- 
schmackvoll braunen Ton, der die Holzmasern durchscheinen 
lässt und überall da als billigster und zweckmässigster Ersatz 
für Oelfarbenanstriche gilt, wo die Erzielung einer bestimmten 
Farbennuance nicht erforderlich ist. Bemerkenswert ist auch 
die anerkannte Wirkung des Carbolineum Avenarius gegen 
Schwammbildung und zur Trockenlegung feuchter Mauern. 
Von der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft wird 


Carbolineum Avenarius lt. einem im November 18834 ausge- 
stellten Zeugnis in ausgiebiger Weise verwendet und auch das 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt (Stadt- und Ringbahn) Berlin 
bestätigt in einem Attest vom März vorigen Jahres, dass Oar- 
bolineum Avenarius dort seit ca. 5 Jahren zum Anstrich von 
rauhen Holzflächen an Barrieren, Bretter- und Lattenzäunen 
und kleineren Holzbaulichkeiten, wie Kohlen- und Koaksbansen 


und zum Tränken 


worden sei und dass sich das mit dieser Flüssigkeit getränkte Sy 


Holz bis jetzt gut erhalten.habe. Ferner möchten wir auf ein 
sehr wichtiges Gutachten der Direetion der Pfälzischen Eisen- 
bahnen hinweisen, worin die zufriedenstellenden Resultate mit 
Carbolineum Avenarius hervorgehoben werden und dessen 
Schlusssatz wie folgt lautet: 

„Von zwei durch Zerschneiden eines und des- 
„selben kiefernen Dieles erhaltenen Brettstücken, von 
„denen zur Anstellung eines Versuchs das eine in an- 
„gestrichenem Zustande, das andere ohne Anstrich im 
„Boden ‘vergraben worden waren, zeigte das Erstere 
„nach drei Jahren keinerlei Merkmale von Fäulnis, 
„während das Letztere in angefaultem Zustande an- 
„getroffen wurde.* 

Ebenso bestätigt die Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 
gesellschaft in einer Zuschrift vom November 1886, dass sie in 
den letzten 5 Jahren ca. 5500 kg Carbolineum Avenarius zum 
Anstreichen von Brückenhölzern, Einfriedigungen, Barrieren- 
pfosten, Telegraphenstangen, Böden der Güterwagen etc. ver- 
wendet habe, und dass sie mit dem Resultat recht zufrieden sei. 

Auf die uns sehr’ praktisch dünkende Verwendungsart des 
Carbolineum Avenarius für den innern Anstrich von Holz- 
güterwagen, Viehwagen etc. möchten wir besonders aufmerksam 
machen, denn es dürfte bei der Eigenschaft dieses Imprägnieröls, 
welches das Holz härter und zäher und damit gegen Feuchtig- 
keit und Luft widerstandsfähiger macht, für die Innenseite 
offener Holzgüterwagen keinen zweckmässigeren und billigeren 
Anstrich als mit Carbolineum Avenarius geben. 

Bei der Beliebtheit, deren das Originalfabrikat Carbolineum 
Avenarius in Anerkennung seiner Billigkeit und Zweckmässig- 
keit allgemein sich zu erfreuen hat, konnte es nicht ausbleiben, 
dass von verschiedenen Seiten Nachahmungen versucht werden, 
die sich aber bis heute ausnahmslos als minderwertig erwiesen. 
Die Consumenten haben daher allen Grund, auf die volle Be- 
zeichnung 2 

Carbolineum Avenarius | 
zu achten, um wirklich das bewährte lmprägnieröl dieses Na- 
mens zu erhalten. 3 

Wir fügen ergänzend bei, dass die Firma Paul Lechler 
in Stuttgart, welche mit der gesamten Leitung des kaufmän- 
nischen Vertriebs betraut ist, an sämtlichen grösseren Plätzen 
Deutschlands und auch allenthalben im Ausland Niederlagen 
errichtet und sich bereit erklärt hat. allen Interessenten mit 
Prospekten und mit Mitteilung über die nächstgelegene Ver- 
kaufsstelle zu dienen. 


; Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
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von Fussbodenlagerhölzern verwendet 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

t: Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreiehischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. © » » . ..... 4 Mk. 

2. Bei diroeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . . x... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. R 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

&er Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 

Iageeem nnter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, ; 
Berlin W,„, Landgrafen-Strasse 16 , = 


1897. 


u 
Beilagen zur Zeitung 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaitungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 6. Juli 1887, 
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Bahneröffnungen im Mai d. J. 
Stendal-Tangermünde,. 
Kreis Altena Schmalspurbahn. 
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Altenburg-Zeitzer Eisenbahn, 
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Schreibmaschinen. 


Bahneröffnungen im Gebiete des 
Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen im ersten Halb- 
jahr 1887. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Für Aktionäre der verstaat- 
liehten Preuss. Eisenbahnen. 
Preussische Staatsbahnen: 
Güterbahnhof Frankfurt a/M.- 
Staatsbahnhot. 
Eröftn. d.Haltepunktes Gladen. 
Eröffnung der Strecke Stol- 
berg-Münsterbusch. 


Amerikanische Korrespondenz: 
Natürliches oder Felsengas. 
Sonntagsgesetz in Connecticut. 


Angermünde-Schwedter Eisenb, 
Fernsprechverbindungen, 
Aachen - Jülicher Eisenbahnges. 
Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 
NiederländischeKorrespondenz: 
Niederländische Centralbahn. 
Haarlem-Zandvoort-Eisenb.-Ges. 
Ost-Dampftramway-Gesellschaft. 
Arnheimer Tramwaygesellschaft. 
Nordbrabantische Dampftramb. 
Niederländ. Tramway-Gesellsch. 
Gooische Dampftrambahn. 
Dampftrambahn Breskens - Mal- 
deghem, 


Präjudizien: 
Haftpflicht. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen. 
2. Eröffnungen. 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- u. Gepäckverkehr. 
5. Eisenbahn-Effektenverkehr, 
6. Verkauf von Altmaterialien, 


Privat-Anzeigen. 


Schreibmaschinen. 


In No. 46 dieser Zeitung hatten wir uns gestattet, die 
Aufmerksamkeit unserer Leser auf die Schreibmaschinen zu 
lenken, deren ausserordentlich hohe Bedeutung für die rasche 
_ und zuverlässige Bewältigung des an Umfang stets zunehmen- 
den Schreibwesens in Deutschland bisher anscheinend noch 
nicht die richtige Würdigung gefunden hat. Dass die bekannt- 
lich — bisweilen allerdings vielleicht mehr gewohnheitsmässig 
als stets zutreffend — sogenannten „praktischen“ Amerikaner 
und Engländer in der ausgiebigen Verwerthung dieser, in ihrer 
jetzigen Gestalt der Neuzeit angehörenden Errungenschaft den 
Deutschen thatsächlich weit vorausgeeilt sind, dürfte für 
letztere einigermassen beschämend sein, und gern möchten wir 
' dazu beitragen, dass dieser Vorwurf in der Folgezeit ein wenig 
abgeschwächt werde, indem wir durch ein näheres Eingehen 
auf einzelne dieser Maschinen für dieselben Interesse zu er- 
wecken versuchen. 

‘Wie wir bereits in unserer vorerwähnten, die in Rede 
stehende Angelegenheit vom allgemeineren Standpunkte aus 
behandelnden Mittheilung hervorgehoben hatten, nehmen unter 
den Schreibmaschinen nach unserer Kenntniss der Verhältnisse 
zur Zeit de „Kemington Schreibmaschine“ und der 
„Hammond Type Writer“ eine bevorzugte Stelle ein. 
Die Frage, welcher von diesen beiden Maschinen der erste 
Rang einzuräumen sei, mag hier unerörtert bleiben.*) Gerühmt 


*) Infolge unserer Veröffentlichung über die Schreib- 
maschinen in No. 46 d. Ztg. sind wir durch eine Mittheilung 


werden heide in so hohem Masse, dass eine besondere Beschrei- 
bung derselben wohl angezeigt erscheint, obschon wir hierbei 
zu unserem Bedauern auf eine bildliche Darstellung Verzicht 
leisten müssen. 


Die Remington Schreibmaschine. 


Die Maschine, welche zweckmässig auf einem etwa 65 cm 
hohen gusseisernen Tisch aufgestellt wird, ist etwa 26 cm hoch, 
25 cm breit, 40 cm lang und einschliesslich des Kastens etwa 
14 kg schwer. Im wesentlichen besteht dieselbe aus drei 
Haupttheilen: der Klaviatur, dem Druckapparat und dem Wagen 
mit der Papierrolle. 


von interessirter Seite auf einzelne, uns bisher unbekannte Vor- 
gänge aufmerksam gemacht worden, welche sich bei der von 
uns erwähnten Zuertheilung der goldenen Medaille an die 
Hammond Schreibmasche bei Gelegenheit der Ausstellung des 
Jahres 1855 in Neworleans ereignet haben sollen. Hiernach 
erscheint das bei dem Wettbewerbe der Schreibmaschinen und 
bei der Zuerkennung des Preises eingeschlagene Verfahren 
allerdings etwas seltsam und willkürlich; gegen dasselbe ist 
auch, wie wir aus einer uns zugegangenen bezüglichen Druck- 
schrift ersehen, seitens der Vertreter der Remington Maschine 
Protest eingelegt worden. Wir glauben uns aber eines näheren 
Eingehens auf diese Streitfrage an dieser Stelle wohl enthalten 
zu dürfen, da wir lediglich Werth darauf legen, auf die Vor- 
trefflichkeit der Schreibmaschinen überhaupt hinzuweisen, und 
da es dem Geschmacke bezw. dem Verständnisse des einzelnen 
überlassen bleiben muss, sich erforderlichenfalls für die eine 
oder andere Maschine zu entscheiden. 
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Die Klayiatur — der vorderste Theil der Maschine — 
umfasst vierzig kreisrunde, in vier parallelen, stufenförmig an- 
steigenden Reihen angeordnete Tasten von etwa l4mm Durch- 
messer, auf welchen je zwei Schriftzeichen nach folgendem 
Schema in deutlicher Schrift angebracht sind: 
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Holzleiste zum Markiren des weissen Raumes 
zwischen den Worten. 
Der Druckapparat besteht aus achtunddreissig 


Hebeln, welche so angeordnet sind, dass ihre Drehungsachsen 
in dem Umfange eines Kreises liegen. Die längeren Hebelarme 
sind schräg nach abwärts gerichtet, werden aber in ähnlicher 
Weise wie die Hämmer eines Klaviers durch einen Druck auf 
die entsprechende Taste so emporgeschnellt, dass die Enden 
der Hebel in dem Mittelpunkte des Kreises aufschlagen. An 
diesem Ende der Hebel sind die der betreffenden Taste ent- 
sprechenden, aus härtestem Stahl gefertigten Typen befestigt. 
In der Mitte über dieser Vorrichtung befindet sich das „Farb- 
band“ Es ist dies ein etwa sechs Meter langes, feines, mit 
Farbstoff imprägnirtes Band, welches links und rechts unter- 
halb der Plattform auf Rollen aufgewunden ist und sich wäh- 
rend der Thätigkeit der Maschine selbstthätig je nach Bedarf 
von einer Rolle auf die andere aufwickelt. Auf dieses Farb- 
band — und zwar infolge der Bewegung desselben stets an 
eine andere Stelle — schlagen die Schriftzeichen von unten auf; 
letztere übertragen sich auf das Papier. 

Ueber der Plattform ist der selbstthätig geführte Wagen, 
ein viereckiger, wagerechter Rahmen, angebracht, welcher sich 
auf Rädern von rechts nach links vermittelst zweier Leitstangen 
bewegt. Derselbe trägt in Lagern eine hölzerne und eine mit 
Kautschuk überzogene Walze — letztere die eigentliche Schreib- 
rolle —, welche durch Gummibänder gegen einander gedrückt 
werden. Zwischen diese beiden Walzen wird das Papier ge- 
bracht, welches beschrieben oder vielmehr bedruckt werden soll. 

Die unteren Schriftzeichen, welche aufden Tasten dar- 
gestellt sind, erhält man ohne weiteres durch das Anschlagen 
derselben. Umdie oberen Schriftzeichen zu gewinnen, drückt 
man mit dem Zeigefinger der linken Hand aut die links an der 
unteren Ecke des Griffbrettes angebrachte „Ausrückertaste“, 
wodurch sich der Kautschukcylinder genau um den Abstand 
der beiden Typen auf dem Schlaghammer verschiebt und das 
gewünschte Zeichen: bei dem Schreiben zur Geltung gelangt. 
Der Zwischenraum zwischen den einzelnen Worten wird durch 
das Niederschlagen der, in dem vorstehenden Schema ange- 
deuteten, die ganze Breite der Klaviatur einnehmenden Holz- 
leiste, der sogenannten „Spatiumtaste“, erzeugt. Bei jedem An- 
schlagen einer Taste bezw. während des Zurückfallens des an- 
geschlagenen Buchstabens rückt der Wagen um eine Buch- 
stabenbreite nach links weiter, so dass der nächste Buchstabe 
auf eine unbedruckte Stelle des Papiers trifft. Wenn das Ende 
der Zeile nahe ist, so wird der Arbeitende durch ein selbst- 
thätiges feines Glockenzeichen auf das Abbrechen der Zeile 
bezw. aut das etwa erforderliche Theilen des letzten Wortes 
aufmerksam gemacht. Durch das Niederdrücken eines, an der 
rechten Seite der Maschine angebrachten Hebels wird der 
Wagen alsdann nach rechts an seinen Ausgangspunkt wieder 
zurückgeführt und gleichzeitig das Papier um die Breite einer 
Zeile vorgeschoben, so dass die Schreibarbeit auf der neuen 
Zeile fortgesetzt werden kann. 

Die erzeugte Schrift kann je nach der Beschaffenheit der 
Farbe des Bandes verschiedenartig sein und gestattet nach Be- 
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lieben auch Abzüge auf dem Hektographen, sowie ein auto- 
graphisches Verfahren; in den letzteren;beiden Fällen ist die 
Anwendung je eines besonderen Farbbandes erforderlich. 
Eine Vervielfältigung des Geschriebenen in einer beschränkten 


Anzahl von — etwa 20 und vielleicht noch mehreren — Exem- 


plaren ist vermittelst des Durchdrucks zu erzielen, zu wel- 
chem Behufe zwischen die in entsprechender Anzahl in der 
Maschine angebrachten, zu beschreibenden Bogen Farbpapier 
gelegt wird. Durch die kräftig anschlagenden, harten Typen 
werden dieselben alsdann gleichzeitig auf den einzelnen Blättern 
dargestellt. 


Die Hammond Schreibmaschine. 


Die Hammond ‚Maschine ist einschliesslich des dieselbe 
während des Nichtgebrauehes umgebenden Kastens 34 cm breit, 
32 cm lang, vorn 9 und hinten 18 cm hoch und 8 kg schwer. 
Die einzelnen Bestandtheile derselben sind von denjenigen der 
Remington Maschine, obgleich dieselben grundsätzlich den 
gleichen Zwecken zu dienen bestimmt sind, wesentlich ver- 
schieden. 


Auf dem Griffbrette wird die Klaviatur durch 33 in 
zwei Reihen halbkreisförmig angeordnete Tasten — Ober- und 
Untertasten — gebildet,, von welchen 30 für den Druck von 
Schriftzeichen benutzt werden. Durch das Anschlagen einer 
jeden dieser 30 Tasten können je nach Bedarf drei verschiedene 
Zeichen dargestellt werden. Die Typen befinden sich am Kreis- 
umfange von zwei Flügeln eines in der Mitte des ganzen 
Apparates angebrachten und von einem senkrechten Cylinder 
umgebenen wagerechten Flügelrades, und zwar an jedem 
Flügel je drei Reihen von je 15 Typen. Die oberste Reihe 
enthält die kleinen Buchstaben, die mittlere die bezüglichen 
grossen Buchstaben und die unterste Zahlen, Brüche, Inter- 
punktionszeichen u. s. w. Im ganzen besitzt die Maschine 
somit 90 Schriftzeichen. Je drei übereinander stehende Typen 
entsprechen einer Taste, auf welcher die betreffenden Zeichen 
— die kleinen Buchstaben jedoch nicht besonders — eingravirt 
sind. Durch das einfache Anschlagen der Tasten bei gewöhn- 
licher Stellung der Typenflügel, bei welcher die oberste Reihe 
der Typen in der Schreibhöhe liegt, gelangen letztere zum Ab- 
druck. Sollen Zeichen der zweiten oder dritten Reihe gedruckt 
werden, so müssen die Typenflügel zuvor durch das Anschlagen 
je einer besonderen Taste in die betreffende Schreibhöhe ge- 
hoben werden. Diese beiden Hilfstasten können vermittelst 
eines an denselben angebrachten Hebels festgestellt werden, 
wenn nur Schriftzeichen der einen oder der anderen betreffen- 
den Reihe gedruckt werden sollen. 


Das zu bedruckende Papier wird zwischen zwei Gummi- 
walzen des Wagens geschoben. Vor der Papierfläche und 
zu beiden Seiten des, das Flügelrad umgebenden Cylinders be- 
finden sich zwei, in wagerechter Richtung drehbare Farbband- 
spulen, von welchen die eine gelöst werden muss, bevor mit 
dem Schreiben begonnen wird. Das Farbband wickelt sich von 
der losen Spule ab und auf die feste auf. Wenn dasselbe von 


der einen Spule ganz abgelaufen ist, was dadurch ersichtlich _ 


wird, dass der leinene Streifen, an welchem das Band befestigt 
ist, zum Vorschein kommt, so wird die leere Spule fest- 
geschraubt und die volle gelöst; alsdann bewegt sich das Band 
in entgegengesetzter Richtung. 


Zwischen dem Farbbande und dem Papier ist ein Blech- 
schild augeordnet, in welchem ein Einschnitt in senkrechter 
Richtung die Stelle bezeichnet, an welcher der Buchstabe zum 
Abdruck gelangt. Auf diesen Punkt weist im übrigen auch 
noch ein an dem Flügelrande befestigter Zeiger durch einen 
Ausschnitt des vorerwähnten senkrechten Cylinders hin. Beim 
Beginn des Schreibens muss daher das Papier so weit nach 
links verschoben werden, bis aus der Stellung des Zeigers zu 
demselben die beabsichtigte Randbreite ersichtlich ist. Falls 
letztere verändert werden soll, wird der Wagen durch An- 
schlagen der „Spaces“ - Taste entsprechend weit nach links 
bewegt. 
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Durch das Anspielen einer Taste wird der betreffende 
Typenflügel soweit nach vorn gedreht, dass sich die gewünschte 
Type vor dem Papier und gegenüber einem Hammer befindet, 
welcher von hinten gegen das Papier schlägt und dadurch den 


_ Abdruck der Type bewirkt. Bei bezw. nach dem Loslassen der 


Taste schwingen Typenflügel und Hammer zurück, und gleich- 
zeitig bewegen der Wagen und das Farbband sich um den 
Raum eines Buchstabens, weiter. Wenn die Zeile zu Ende geht, 
tritt ein an dem Wagen befestigter Schlägel mit einer an dem 
Hammer befestigten Glocke in Berührung und macht den 
Schreibenden durch acht aufeinander folgende Töne darauf auf- 
merksam, dass eine neue Zeile zu beginnen ist. Der Wagen 
wird alsdann vermittelst eines Druckes auf einen an seiner 


_ linken Seite befindlichen Hebel wieder nach.rechts geschoben; 
bei dem Loslassen des Hebels springt das Papier um den Raum 


einer Zeile aufwärts. Der Zwischenraum der Zeilen kann im 


E 
n Be beizon nach Belieben verändert werden. 
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Die Vervielfältigung von Schriftstücken vermittelst Kopir-, 
hektographischer oder autographischer Tinte ist in gleicher 
Weise wie bei der Remington Maschine auch bei der Hammond 
Maschine zulässig. Je grösser die Anzahl der gewünschten 
Exemplare ist, um so stärker muss alsdann nur der Schlag des 
Hammers sein, durch welchen der Abdruck der Typen bewirkt 
wird. Diese Verstärkung wird durch das Herunterschrauben 
eines hinter dem Hammer befindlichen Knopfes erzielt. 


Zweifellose Vorzüge der Hammond Maschine vor anderen 
Schreibmaschinen sind folgende: Der Schreibende hat das Ge- 
schriebene während der Arbeit stets aufrecht vor Augen und 
kann daher etwaige Fehler sofort bemerken und verbessern; 
dieselbe gestattet einen einfachen und unbeschränkten Wechsel 


Bahneröffnungen im Gebiete 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
im ersten Halbjahr 1887. 


Beim Jahreswechsel hatte der Verein eine Ausdehnung 
von 66 003,52 km; seitdem ist dessen Gebiet durch weitere Bahn- 
 eröffnungen bezw. Zurechnungen schon eröffneter Linien zu den 
 Vereinsbahnstrecken um fernere 518,017 km, davon 254,15 km 
(49,06 pCt.) in Deutschland und 263, 867 km (50,94 pCt.) in 
Oesterreich-Ungarn gelegen, ausgedehnt worden, so dass der- 
selbe zur Zeit ein Netz von 66 521,557 km umfasst. 

Von diesem Netze liegen: 


inDeutschland J 38 146,00 km 
„ Oesterreich- Ungarn. P 23 200,957 
„ den Niederlanden und inLuxemburg 2675,89 
»„ Belgien, Rumänien und Russisch- 

Polen. 2498,69 _„ 


Im Januar. erfolgte die Eröffnung von 3,173 km, im Fe- 
bruar von 26 km und im März von 17,37 km, während im April 
148,932 km, im Mai 126,95 km und im Juni 98,08 km dem Ver- 


a kehre übergeben wurden. 
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Die einzelnen Bahnverwaltungen haben folgende Strecken 
in Betrieb genommen: 


A. Im Deutschen Reich. 
1. Badische Staatsbahn: 


am 23. Mai die EL Daln Freiburg-Neustadt 34,9 km 
3} ae Staatsbahn: 
'am 1. Juni die Tokal ahn Münchberg-Helmbrechts . 9,68 km 


3. Braunschweigische Landeseisenbahn. 
am 27. Mai A Strecke Derneburg-Bockenem 10,92 km 
4. Preussische Staatsbahnen: 
a) Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld: 


am 1. Mai die Strecke Saalhausen Schmallenberg 9,9 km 
„ 1. Juni die vorläufig nur dem Güterverkehr 
Aeaande Strecke Kirchen-Wehbach RR OR, 3108 


zusammen 13,0 km 
b) Königliche Eisenbahndirektion Hannover: 


am 25. Juni die Linie Lippstadt-Rheda 23,2 km 


 e) Königliche Eisenbahndirektion (rec htsrh. ) zu Köln: 


am 10. Februar die Strecke Münster-Warendorf . 26,0 km 

'„ 1. Mai die Strecken Altenkirchen-Au . 13,0 M 

“ und Ründeroth-Derschlag . 14,3 14 
„25. Juni das Bindeglied zwischen Lippstadt- -Rheda 
und Münster - Te Kin Strecke serien 

Wearendort v1, Wr, AM ZEN 

zusammen 76,9 km 


der Schriftarten, indem die beiden Typenflügel von dem sie 
tragenden Mittelzapfen nur abzuheben und durch solche mit 
den gewiinschten Schriftzeichen zu ersetzen sind; das gleich- 
zeitige Anschlagen mehrerer Tasten ist unschädlich, während 
dasselbe bei der Remington Maschine allerdings nachtheilige 
Folgen haben kann. 


Im allgemeinen ist noch in Ergänzung unserer früheren 
Bemerkungen (in No. 46 d. Ztg.) hervorzuheben, dass das Ar- 
beiten auf den Schreibmaschinen leicht und verhältnissmässig 
rasch erlernt werden kann, und dass dasselbe keineswegs so 
sehr ermüdet, wie das gewöhnliche Schreiben mit der Feder, 
da es in jeder beliebigen ungezwungenen Körperhaltung statt- 
haft ist, ohne die Augen und die Brust sonderlich anzustrengen. 
Das Maschinenschreiben kann also niemals den Schreibkrampf 
erzeugen. Berücksichtigt man ferner noch die durch dasselbe 
bedingte Deutlichkeit der Schrift, welche gleichzeitig an sich 
eine erhebliche Ersparniss an Papier und bezüglich ihrer Her- 
stellung eine im Verhältnisse zu dem gewöhnlichen Schreiben 
etwadreifacheErsparniss anZeit gestattet, so möchten 
wir nach Lage der Verhältnisse nicht zweifelhaft sein, dass die 
baldige und umfassende Verbreitung der Schreibmaschinen auch 
in Deutschland geradezu unabweisbar erscheint. Die Kosten 
derselben — etwa 450 4 für das Stück — werden bereits nach 
kurzer Benutzungszeit wieder eingebracht sein. In dieser vor- 
trefflichen Erfindung begrüssen wir somit freudig eine Leistung 
des schöpferischen Menschengeistes, welche bestimmt ist, den 
weiteren und unaufhaltsamen Fortschritt der rastlosen Kultur- 


arbeit zu tördern und zu beschleunigen ! K-e. 
5. Sächsische Staatsbahn: 
2. Mai die Linie Geithain-Lausigk-Leipzig 43,93 km 


oo. Juni die Linie Schönberg-Schleiz . . 2... 149, 
zusammen 58,83 km 


” 


B. In Oesterreich-Ungarn. 
1. Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn- 
gesellschaft 
(Oesterreichische Linien): 


am 1. Januar die Lokalbahn Jensovic-Luzec . 3,173 km 
„ 1. Juni für den Personen- und am 4. Juni für 
den hen die Lokalbahn Bisenz Stadt- 
Kunowitz . ; Eike Bl 


zusammen 26,773: km 

2. K.K. Oesterreichische Staatsbahnen: 
am 1. März die Lokalbahn Potscherad-Wurzmes 17,37 km 
» 5. April die Linie Stryj-Lawoczne . h RI, 
zusammen 89,10 km 


3. Ungarische Nordostbahn: 
am 5. April die in der Fortsetzung der vorigen Strecke 
liegende, dem Oesterreichischen Staate gehörige 
Linie Lawoczne-Munkäcs 76,202 km 
Ausser diesen 420,505 km neu 'eröffneter Strecken a 
noch 97,512 km Bahnstrecken, welche bereits in früheren Jahren 
dem Verkehre übergeben worden sind, den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet, und zwar: 
1. die der SächsischenStaatsbahn gehörigen Schmal- 
urbahnen Potschappel- Wilsdruff (10,9 km) und Wilisch- 
thal- Ehrenfriedersdorf (13,92 km) nebst Abzweigung Ober- 
herold-Thum (1,90 km), zusammen 26,72 km; 

2. die von der Kaiser Ferdinands - Nordbahn in 
Betrieb genommene Kremsierer Bahn. umfassend die 
Strecken Hullein-Kremsier-Zborowitz und Hullein-Bistritz, 
zusammen 42,519 km; endlich 

3. die im Eigenthume' der nicht zum Vereine gehörenden 
Oesterreichischen Lokal - Eisenbahngesellschaft _ befind- 
lichen, in den Betrieb der K.K.Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen über- 
gegangenen Lokalbahnen Nusle-Modran (12,311 km) und 
Kaschitz-Schönhof-Radonitz (15,962 km), zusammen 928,273 km. 

Ferner ist die Zurechnung zu den Vereinsbahnstrecken 
beantragt worden: 

1. vonder K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen für die von ihr in Betrieb genommenen, der Oester- 
reichischen Lokalbahn - Gesellschaft gehörigen Strecken 
Chodau-Neudek (43,652 km), Elbogen- eusattel (5,878 km), 
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Böhm. Leipa-Niemes (17,897 km) und Olmütz-Ozellechowitz 
(35,259 km); 

9. von derCentralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein) 
für die Strecken Hohenebra-Ebeleben (8,7 km), Osterwieck- 
Wasserleben (5,18 km), Arnstadt-Ichtershausen (6 km), 
Worms-Offstein (11,30 km), sowie Weimar-Berka-Tannroda 
(22,63 km) und Berka-Blankenhain (10,82 km), letztere beide 
am 15. April d. J. für den Personen-, am 1. Juni d. J. für 
den Güterverkehr eröffnet. 

Schliesslich ist von der Dahme-Uckroer Eisenbahngesell- 
schaft beantragt worden, dass auf die von ihr seit 31. Juli 1886 
betriebene, 12,6 km lange Bahn von Dahme nach Uckro die 
Vereinseinrichtungen Anwendung finden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Für Aktionäre der verstaatlichten Preussischen Eisenbahnen. 

Bekanntlich haben verschiedene Aktionäre es s. Z. in den 
gesetzten Fristen übersehen, die ihnen gehörenden Aktien ver- 
staatlichter Privatbahnen rechtzeitig gegen Konsols umzu- 
tauschen. Es stand ihnen dann nur noch ein rechtlicher An- 
spruch auf Bezug des sogenannten Liquidationserlöses zu, der 
wesentlich minderwerthig war. Auf Vorstellungen ist bisher 
stets Seitens der Bahnbehörden eine endgültige Regelung, der 
Angelegenheit erst für einen künftigen Termin in Aussicht ge- 
stellt worden. Nachdem nun die Liquidation wohl aller ver- 
staatlichter Bahnen eingeleitet oder durchgeführt worden ist, 
ward von dem König im Gnadenwege genehmigt, dass den sich 
legitimirenden ehemaligen Besitzern solcher Aktien der Werth- 
unterschied zwischen dem Liquidationserlös der Aktien und dem 
Nominalwerth der für letztere eigentlich zu liefernden Konsols 
baar vergütet werde. 


Preussische Staatsbahnen: 
Güterbahnhof Frankfurt a. M.-Staatsbahnhof. 

Am 1.d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Frankfurt a. M. der neue Güterbahnhof „Frank- 
furt a. M.-Staatsbahnhof“ für den Güter- und Vieh- 
etc. Verkehr in Wagenladungen eröffnet und der Verkehr der 
Bahnhöfe Frankfurt aM.-Taunusbahn und Frankfurt a.M.- 
Main-Weserbahn für Güter und lebende Thiere etc. in 
Wagenladungen, soweit letztere nicht mit Personenzügen be- 
fördert werden, geschlossen worden. 


Eröffnung des Haltepunktes Gladen für den Gesammtverkehr. 

Am 15.d.Mts. wird im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg der an der Bahnstrecke Hohenstein- 
Berent gelegene Haltepunkt Gladau für den gesammten Ver- 
kehr mit der Einschränkung eröffnet, dass schwer wiegende 
Fahrzeuge daselbst nicht zur Verladung gelangen. 


Eröffnung der Strecke Stolberg-Münsterbusch. 

Am 1. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln (linksrheinisch) die 3,8 km lange Bahnstrecke 
St er berg-Münsterbusch für den Güterverkehr eröffnet 
worden. 


Betriebsergebnisse in den Monaten April und Mai d. J. 

‚ Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für die Monate April 
und Mai d. J. (die Betriebsergebnisse des April sind in ( ) denen 
des Mai beigefügt worden) ergibt für die 62 (65) Bahnen, welche 
auch schon im entsprechenden Monat des Vorjahres im Betriebe 
waren und zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit 
einer Gesammtbetriebslänge von 328996,94 (32 777,79) km, nach- 
stehende Daten: Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war 
im Maid. J. auf ein Kilometer Betriebslänge bei 46 (39) Bahnen, 
mit zusammen 31 661,24 (80871,83) km, höher und bei 16 (26) 
Bahnen, mit zusammen 1235,70 (1906,46) km (darunter 3 (5) 
Bahnen mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres. Die Einnahme aus allen Ver- 
kehrszweigen war in der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Mai bezw. April d. J. auf ein Kilometer Betriebslänge bei 
41 (42) Bahnen, mit zusammen 31 361,28 (31 123,54) km, höher, bei 
1 Bahn, mit zusammen 21,50 km, gleich hoch und bei 20 (93) 
Bahnen, mit zusammen 1514,16 (1654,25) km (darunter 3 (5) 
Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als in demselben 
Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung 
stehenden Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staat für 
eigene Rechnung verwalteten Bahnen, betrug Ende Mai d. J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 (76 049 900) 
Mark Ka 000 Gr 405 000) 4 Stammaktien, 2454 900 (18 204 900) 
Mark rioritäts-Stammaktien. und 4500 000 (27 440 000) 44 Prio- 
ritätsobligationen] und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 89,15 (270,21) km, so dass auf je 1 km 
242 399 (281 447) entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug EndeMai bezw. Ende April d.J.das 
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gesammte konzessionirte Anla Se Kaplan 571 982 329 (595 221 829) M. 
[300 491 550 (309 016 550) 4 Stammaktien, 78881650 (85 096 150) „4. 
Prioritäts-Stammaktien und 192559129 (201 109 129) 4 Prioritäts- 
obligationen], und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
dieses Kapital bestimmt ist, 3 678,42 (3849,43) km, so dass auf 
je 1 km 155483 (154 626) #4 entfallen. j 


Bahneröffnungen im Mai d. J. 

Eröffnet wurden am 1. Mai d. J. die Strecken Au-Alten- 
kirchen 12,95 km und Ründeroth-Derschlag 14,30 km (König- 
liche Eisenbahndirektion Köln rechtsrh.), Saalhausen-Schmallen- 
berg 9,90 km (Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld), am 
2. Mai Geithain-Leipzig 43,93 km (Königlich Sächsische Staats- 
eisenbahnen), am 15. Mai die Weimar-Blankenhainer Eisenbahn 
28,78 km, am 23. Mai die Strecke Freiburg - Neustadt (Höllen- 
thalbahn) 34,89 km (Grossherzoglich Badische Staatseisenbahn). 


Stendal-Tangermünde: 


Der Aufsichtsrath schlägt für das verflossene Geschäfts- 
jahr die Vertheilung von 4 pCt. Dividende vor. 


Kreis Altena Schmalspurbahn. h 


In der am 2. d. Mts. in Lüdenscheid stattgehabten Ge- 
neralversammlung der Kreis Altena Schmalspurbahn-Eisenbahn- 
gesellschaft, welche von der Bauunternehmerfirma Sönderop & 
Co. in Berlin gebaut wird, wurden die Herren vom Heede, 
Auffermann, Holthaus, Noell und Winkhaus wieder und Herr 
Otto Boas (Firma Abel & Co.) neu in den Aufsichtsrath ge- 
wählt. Es wurde konstatirt, dass die Strecke Altena-Lüden- 
scheid Mitte August, die übrigen noch im Laufe dieses Jahres 
dem Verkehr übergeben werden dürften. 


Mecklenburgische Südbahn. 


In der am 2. v. Mts. stattgehabten Generalversammlung 
waren 6670 Aktien vertreten. Der Jahresabschluss für 1886/87 
wurde genehmigt. Eine Dividende kommt nicht zur Verthei- 
lung. Nach dem Bericht über den Vermögensstand der Gesell- 
schaft soll der Kassenvorrath der Baukasse' von 62213 „4 der 
Bauunternehmung nach Erfüllung aller ihrer Verpflichtungen 
überwiesen werden. Die Betriebseinnahmen des Jahres 1886 
haben den Betrag von 3 600 4 für das Kilometer nicht erreicht, 
vielmehr fehlen 106 745 4; dazu kommen die Verwaltungskosten 
im Betrage von 7609 .& Beide Beträge sind dem Betriebs- 
unternehmer Bachstein aus den Einnahmen der späteren Jahre 
des Betriebsvertrages zu ersetzen. Schliesslich wurde noch be- 
schlossen den Vorstand zu beauftragen, auf Herbeiführung einer 
grösseren Fahrgeschwindigkeit, auf Aufnahme der Südbahn in 
den Rundreise-Billetverkehr und auf Herabsetzung der Tarife 
hinzuwirken. 


Gnoien-Teterower Eisenbahn: 


Der Ueberschuss für 1886/87 beziffert sich auf 27924 4; 
biervon werden 2391 4 zum Abtrag auf die Schuld an den 
Bauunternehmer verwendet; die Aktionäre erhalten 3 pÜt. = 
24 900 4 und 632 4 werden auf neue Rechnung vorgetragen. 


Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn. 


Die am 22, v. Mts. abgehaltene Generalversammlung ge- 


nehmigte den Jahresbericht und setzte die Dividende für 1886/87 
auf 3,3 pOt. fest. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 

Die am 2.d. Mts. in Rostock abgehaltene Generalver- 
sammlung hat die Betheiligung des Lloyd bei der in Rostock 
zu begründenden Nordischen Dampfschifffahrts-Aktiengesell- 
schaft genehmigt. Dagegen wurden die Beschlüsse über die 
Projekte für die beiden Bahnen untergeordneter Bedeutung, 
welche von Cavelsdorf. über Sülze nach Marlow und von Warne- 
münde nach Markgrafenheide gebaut werden sollen, vertagt. 


Eisenbahn Schlettau-Benckendorf-Lauchstedt-Schafstedt. 
Nach einer Mittheilung aus Halle hat sich ein Komitee 


re welches den Bau der Eisenbahn Schlettau-Bencken- - 


orf-Lauchstedt und Schafstedt anstrebt. Die Aufbringung der 
etwa 900 000 „4 betragenden Kosten soll gesichert sein. 


Werrabahn. 


In der am 28. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der Werrabahn, über deren Geschäftsabschluss für das Betriebs- 
jahr 1886 wir in No. 47, 8. 438 d. Ztg. ausführlich berichtet 

aben, wurde die Dividende auf 1% pCt. festgesetzt. Die aus- 
scheidenden Verwaltungsrathsmitglieder wurden wiedergewählt. 
Der Antra 
und Betriebs der Zweiglinie Immelborn-Liebenstein wurde ge- 
nehmigt und beschlossen, die Kosten dieser Linie im Betrage 
22 395000 „4 durch Aufnahme einer Prioritätsanleihe zu 
ecken. 
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Weimar-Rastenberger Bahn. 

Nachdem am 23. v. Mts. die landespolizeiliche Abnahme 
der Bahn stattgefunden hatte, erfolgte am 25. v. Mts. die feier- 
liche Eröffnungsfahrt auf derselben. Die durch die Minister 
Gross und Vollart vertretene Staatsregierung sprach ihre Freude 
an der Vollendung des Unternehmens und die besten Hoffnungen 
in Bezug auf die Entwickelung desselben aus. Die 52 km lange 
auf welcher der öffentliche Betrieb seit dem 26. v. Mts. 
stattfindet, ist von der Berliner Firma Sönderop & Co. unter 
Betheiligung der Dresdner Bank und der Firma J. T. Gold- 
berger ausgeführt. 7 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 

Die am 28. v. Mts. zusammengetretene Generalversamm- 
lung genehmigte den Geschäftsbericht, die Vertheilung einer 
Dividende von 9!/,, pCt. für die Stammaktien und 8°/,, pCt. für 
die Prioritäts-Stammaktien (1885 8%°/,, pCt.) und die Entlastung 
des Vorstandes. Weiterhin wurde eine Vermehrung des Wagen- 
Sa: beschlossen, zu welchem Behufe die erforderlichen Mittel 

urch Ausgabe von noch nicht begevenen Prioritätsobligationen 
beschafft werden sollen. Auf eine Anfrage, welchen Einfluss 
demnächst die zu eröffnende Linie Meuselwitz-Ronneburg auf 
die Ertragsverhältnisse der Bahn haben würde, wurde bemerkt, 
dass anfangs die Altenburg-Zeitzer Bahn eine Einbusse erleiden 
dürfte. Ein Aktionär berechnet den muthmasslichen Verlust 
auf 459280 „4, war aber der Ansicht, dass derselbe durch die 
seitens des Sächsischen Staates zu zahlende Bahnhofsentschä- 
digung, die Verringerung der Umwandlungsgebühr und durch 
Na runs der Bahn Zeitz- Camburg sich wieder ausgleichen 
werde. 


Umtausch Preussischer Eisenbahnprioritäten in konsolidirte 
Staatsanleihe. 

Der weitere Umtausch von Prioritätsobligationen ver- 
staatlichter Eisenbahnen wird durch amtliche Bekanntmachungen 
angekündigt. Derselbe wird vom 1. Juli d. J. ab erfolgen: 

1. für de Köln-MindenerEisenbahn*-Prioritäts- 
obligationen; 

2. für die 4 pCt.Prioritätsobligationen derHalle- 
Sorau-Gubener Eisenbahn Litt. C, Privilegium 
vom 26. Juni 1876; 

‚3. für die 4 pCt. Prioritätsobligationen der Thü- 
ringischen Eisenbahn, und zwar: I. Emission, aus- 
gestellt am 1. Januar 1848; III. Emission (Serie III), aus- 
gestellt am 31. März 1855; IV. Emission (Serie IV), aus- 
gestellt am 1. März 1857, und V. Emission (Serie V), aus- 
gestellt am 1. Juli 1870. 


Angermünde-Schwedter Eisenbahn. 

Von der Generalversammlung wurde die für das Jahr 1886 
vorgeschlagene Vertheilung einer Dividende von 7,25 4 für die 
Prioritäts-Stammaktie einstimmig genehmigt, sowie die Ent- 
lastung der Verwaltung genehmigt. Die ausgeschiedenen Mit- 
glieder des Aufsichtsraths, Kaufmann Schärpke und Kaufmann 
Langemeyer, wurden einstimmig wiedergewählt. Nach dem 
von der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin als Liquidator 
der Angermünde-Schwedter Eisenbahn veröffentlichten Bericht 
ist der Betrieb der Bahn vom Preussischen Staate für eigene 
Rechnung gegen eine jährliche Zahlung von 33000 #4 über- 
nommen. Der Abschluss für 1886 weist einschliesslich des Vor- 
trages aus 1885 eine Gesammteinnahme von 34916 4 auf. Die 
Ausgaben für 1886 ausschliesslich der dem Reserve- bezw. Er- 
neuerungsfonds zur Last fallenden Ausgaben betragen 4 625 4, 
so dass ein Ueberschuss von 30291 44 verbleibt. Hierauf sind 
zur Verrechnung gekommen: Abschreibung auf Utensilien 25 4%, 
Zinsen der Prioritätsanleihe 2325 .4, Rücklage in den Er- 
neuerungsfonds 12000 .%4, Rücklage in den Reservefonds 1 710 44, 
zur Tilgung der Anleihe 3 900 4, zusammen 19900 44 Das Jahr 
1886 schliesst sonach mit einem Reinertrage von 10331 .44, 
welcher die Vertheilung einer Dividende von 7,95 4 für die 
Prioritäts-Stammaktie ohne Hinterlassung eines Restes gestattet. 


i Fernsprechverbindungen. 

In immer bemerkenswertherer Weise machen die Fern- 
sprechverbindungen von Stadt zu Stadt Fortschritte. Nachdem 
der Fernsprechverkehr auf den seit längerer Zeit im Betriebe 
befindlichen Verbindungen Berlin-Magdeburg. Macdeburg-Braun- 
schweig-Hannover und Berlin-Hannover sich allseitig bewährt 
hat, ist die Reichs-Postverwaltung — wie aus amtlicher Quelle 
geschrieben wird — dazu übergegangen, weitere grössere Städte 
und Industrieplätze durch gleichartige Verkehrsanlagen mit der 
Reichshauptstadt und unter sich unmittelbar in Verbindung zu 
setzen. Zunächst sind am 10. März d. J. die Fernsprechverbin- 
dungen Berlin-Halle (Saale) — 165 km Länge — und Berlin- 
Stettin — 178 km Länge —, letztere unter Anwendung eines 
neuen eigenartigen Betriebsverfahrens, mit vollem Erfolge dem 
allgemeinen Verkehr übergeben worden. Sodann hat am 1.Mai 
dieses Jahres die Eröffnung der noch ausgedehnteren gleichen 
Fernsprechanlage Breslau-Beuthen (Oberschlesien) auf einer 
Länge von 200 km stattgefunden, durch welche das ausgedehnte 
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Fernsprechnetz der Stadt Breslau mit der gesammten Fern- 
sprecheinrichtung im Oberschlesischen Industriebezirke un- 
mittelbar verbunden wird. Bei sämmtlichen Anlagen sind der- 
artise Betriebseinrichtungen getroffen, dass ein unmittelbarer 
Sprechverkehr von Theilnehmer zu Theilnehmer der beider- 
seitigen Fernsprechnetze stattfindet, dergestalt, dass die Theil- 
nehmer von ihren Wohnungen, Geschäftsräumen und Geschäfts- 
stellen unmittelbar mit sämmtlichen Betheiligten an der über 
einen Flächenraum von rund 1700 Ojkm ausgedehnten, die Orte 
Beuthen, Tarnowitz, Gleiwitz, Zabrze, Königshütte, Kattowitz, 
Myslowitz u. s. w. umfassenden Oberschlesischen Fernsprech- 
einrichtung in Sprechverkehr treten. — Eine gleich vollkommene 
Einrichtung ist, soweit uns bekannt, noch in keinem anderen 
Lande ausgeführt. Die vielgenannte und in fremdländischen 
Blättern als die hervorragendste Errungenschaft der Fernsprech- 
technik bezeichnete Fernsprechverbindung Brüssel-Paris ge- 
stattet bis jetzt nur einen Verkehr zwischen den beiderseitigen 
Börsenstellen, nicht aber zwischen den Theilnehmern in Paris 
und Brüssel von Wohnung zu Wohnung. Die Ursache dieses 
nicht zu verkennenden Mangels soll weniger auf Gründe tech- 
nischer Art, als vielmehr auf die Schwierigkeiten zurückzu- 
führen sein zwischen den betheiligten Staats-Telegraphenver- 
waltungen, in deren Besitz sich die Verbindungsanlage befindet, 
und den privaten Telephongesellschaften, welche Konzessionäre 
der Stadt-Fernsprechnetze in Paris bezw. Brüssel sind, ein Ein- 
vernehmen über die Höhe der Gebührenantheile zu erzielen. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

Das im Prozesse eines Aktionärs der Aachen-Jülicher 
Eisenbahngesellschaft gegen deren Vorstand und Aufsichts- 
rath von der ersten Civilkammer des Aachener Landgerichts 
:efällte abweisende Urtheil dürfte durch seine Begründung die 
Benaddre Beachtung; zunächst aller Aktiengesellschaften, dann 
aber auch rechtskundiger Kreise beanspruchen. Es ist in der 
Begründung, wie die „K. Ztg.“ mittheilt, u. a. gesagt: In der 
Klage war beantragt, den Beschluss der Generalversammlung; 
der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft vom 31. Januar d. J. 
für ungültig und unwirksam zu erklären, und zwar zunächst 
aus dem Grunde, weil die Frist, binnen welcher das staatliche 
Angebot, die Bahn anzukaufen, längst verstrichen, eine Be- 
rathung über jenes Angebot in der erwähnten Generalversamm- 
lung demnach gegenstandslos gewesen sei. Allein jener Vor- 
behalt hatte nicht etwa das Wesen einer beschliessenden, das 
staatliche Angebot schlechthin aufhebenden Bedingung, viel- 
mehr blieb dem Ermessen des Staates völlig anheim gegeben, 
ob er von demselben Gebrauch machen wollte oder nicht. 
Weiter greift Kläger den in Frage stehenden Beschluss um 
deswillen an, weil der demselben zu Grunde liegende Antrag 
nicht auf der Tagesordnung gestanden habe. Indessen stand 
der fragliche Antrag, wie sein Inhalt, auf den verwiesen wird, 
beweist, im unmittelbarsten Zusammenhange mit der Tages- 
ordnung, welche den Ankauf der Bahn durch den Staat und 
namentlich die desfallsige Entschädigung der Aktionäre zum 
Gegenstande hatte, also gerade diejenigen Punkte, worauf sich 
auch der hier fragliche Antrag bezog, und deren Feststellung 
die nothwendige ee zum Abschlusse des geplanten 
Geschäfts bildete. Seine innigste Beziehung zu der Tagesord- 
nung lässt sich daher mit Grund wohl nicht bezweifeln und die 
Zulässigkeit derartiger Anträge kann um so weniger bean- 
standet werden, als sie, wie auch hier, das Ergebniss des gegen- 
seitigen Meinungsaustausches zu sein pflegen, also eines natur- 
gemässen Vorgangs, auf welchen jeder Aktionär gefasst sein 
und demnach auch einen etwaigen Bevollmächtigten mit ent- 
sprechender Vollmacht versehen muss. Diese rein thatsächliche 
Frage muss daher zu Gunsten der Beklagten, welche die Aktio- 
näre bereits wiederholt über die betreffende Angelegenheit 
unterrichtet hatten, entschieden werden. Der Beschluss vom 
31. Januar wird nun ferner klägerischerseits auch aus dem 
Grunde angefochten, weil derselbe die nach den Satzungen der 
Gesellschaft ($ 51) nothwendige Mehrheit nicht erhalten habe. 
Zu untersuchen bleibt, ob die klägerischerseits behauptete, auf 
den $ 51 der Satzungen gestützte Behauptung der Ungültigkeit 
des fraglichen Beschlusses begründet ist oder nicht. Aus dem 
Sitzungsprotokoll ergibt sich nun, wie übrigens auch unbe- 
stritten feststeht, dass bei Bildung der betreffenden General- 
versammlung 2440 Vorrechtsaktien mit einem Grundkapital 
von 1464 400 44 vertreten waren, dass aber im ganzen nur 2364 
Stimmen abgegeben worden sind, und zwar für den Beschluss 
1777 mit einem Kapital von 1066200 4, gegen denselben 587 
mit einem Kapital von 352000 „4 Kläger behauptet nun, dass 
bei Berechnung der vorgeschriebenen Mehrheit die bei Zusam- 
mentritt der Versammlung anwesenden Stimmen, also hier 
2440, zu Grunde zu legen seien, während Beklagte der An- 
sicht ist, dass es nur auf die Zahl der abstimmenden 2360 
ankomme. Im erstern Falle würde daher die erforderliche 
Mehrheit von 1830 Stimmen nicht vorhanden, im zweiten da- 
gegen überschritten sein. Der Streit gipfelt somit in der Frage, 
wer als Vertreter des Grundkapitals im Sinne des $ 51 der 
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Satzungen anzusehen ist; ob sämmtliche bei Beginn der Ver- 
handlung anwesend gewesenen Aktionäre, oder nur diejenigen, 
welche thatsächlich ıhr Stimmrecht ausgeübt haben. ie nun 


aus den bezogenen Paragraphen hervorgeht, wird das in der 


Generalversammlung vertretene Grundkapital aus dem Ge- 
sammtbetrage der Aktien, deren Inhaber an derselben 
theilnehmen, gebildet, und ist mithin jeder Aktionär für den 
Betrag seiner Aktien, wovon jede ihm eine Stimme verleiht, in 
diesem Masse Vertreter jenes Kapitals. Durch seine Anwesen- 
heit bei Bildung der Versammlung bekundet er nun schon seine 
Absicht, an den Geschäften derselben theilzunehmen, und reicht 
dies für, den Zusammentritt derselben, bezw. ihre Beschluss- 
fähigkeit vollständig aus. Die Beschlussfassung dagegen er- 
fordert eine bestimmte, nur durch die Stimmabgabe erkennbare 
Willensäusserung. Der Aktionär, der von seinem Stimmrecht 
keinen Gebrauch macht, betheiligt sich folglich auch nicht an 
der Beschlussfassung und stellt auch nicht mehr das Grund- 
kapital in dem eben angegebenen Umfange dar. Nach diesem 
Ergebnisse, wonach der hier fragliche Beschluss für gültig zu 
erachten ist, würde der weiter vom Kläger gestellte Antrag 
auf Aufhebung des mit dem Staate über die Bahn der Beklagten 
geschlossenen Kaufvertrages von selbst seine Erledigung finden. 
Hiernach muss die Abweisung der Klage und der an dieselbe 
sich anschliessenden Anträge des Klägers erfolgen und hat der- 
selbe gemäss $ 87 der Civilprozessordnung die Kosten zu tragen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2893 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausgleichung der von der Vereins-Abrech- 
nungsstelle in fremder Währung gezogenen Saldı der König]. 
Preussischen Eisenbahndirektionen (abgesandt am 30. v. Mts.). 


Niederländische Korrespondenz. 


Niederländische Centralbahn. 

Die Betriebsergebnisse für 1886 sind im Vergleich mit 
dem Vorjahre nicht unbefriedigend. Die Einnahmen vermehrten 
sich um 5967 fl, während die Ausgaben sich um 5470 fl. ver- 
minderten; der Gewinn steigerte sich mithin um 11437 fi. 

Der Rückgang des Personenverkehrs wirkte sehr 
nachtheilig auf die Einnahmen. Es wurden 7501 Personen 
weniger befördert und 24643 fl. weniger eingenommen als im 
Vorjahre, und zwar im Lokalverkehr 1253 und im Durchgangs- 
verkehr 62901 Personen weniger mit einem Minderertrage von 
bezw. 2120 und 22523 fl. Hiervon entfallen allein auf den Durch- 
gangsverkehr zwischen den nördlichen Staatsbahnlinien und 
Nord- und Süd-Holland. sowohl) über Hilversum als über 
Utrecht, 5588 Personen. Die Mindereinnahme aus diesem Ver- 
kehr betrug 17458 fl. Dieser Rückschritt ist hauptsächlich 
durch die am 15. Juli 1886 eröffnete Dampfschiffverbindung 
zwischen den Staatsbahnen Zaandam-Enkhuizen und Leeuwarden- 
Stavoren herbeigeführt. worden. Die hierdurch bewirkte Kon- 
kurrenz gab Veranlassung zu einem Vergleich zwischen der 
Niederländischen Staatseisenbahn und der Niederländischen 
Rheinbahngesellschatt, infolge dessen die Frachtsätze im Durch- 
gangsverkehr auf der Niederländischen Centralbahn allgemein 
gleich gestellt wurden, insoweit sie infolge der Anwendung des 
Differentialsystems im direkten Verkehr mit den nördlichen 
Staatsbahnlinien nicht schon niedriger waren, 


Der Eilgüterverkehr verminderte sich um 19526 kg 
und 2466 fl. An Frachtgütern wurden jedoch gegen 10434 t 
mehr befördert als im Jahre 1885 und eine Mehreinnahme von 
26847 fl. erzielt, während aus dem Pferde- und Viehverkehr 
30170 fl. mehr vereinnahmt wurden. An dieser Vermehrung 
des Güterverkehrs war der Lokalverkehr mit 1279 t und 6 147 fl., 
der direkte Verkehr mit 3091 t und 8903 fl. und der Durch- 
gangsverkehr mit 6073 t und 11797 fl. betheiligt. 


Befördert wurden 361 164 (368 665) Personen, 1240 (1254) t 
DepAcH 4391 (4411) t Eilgüter und 112455 (102021) t Fracht- 
güter. 


Die Einnahmen betrugen: aus dem Personen- 
verkehr 439333 (463976) fl., aus dem Gepäckverkehr 13459 
(14 224) fl, aus dem Güterverkehr 210812 (186431) f., aus dem 
Viehverkehr 59125 (55802) fl., aus FExtraordinarien 35038 
(31 363) fl, überhaupt 757 764 (751 797) f. und für das Zugkilometer 
1,64 (1,50) fl. 

Verausgabt wurden: für den allgemeinen Dienst 33 022 
(34 025) fl. Bahndienst 62344 (67503) A. Fahr- und Stations- 
dienst 80235 (85825) fl., Maschinendienst 120398 (115 586) fi., 
Güterverkehr 3917 (7496) fl. im ganzen 304916 (310386) A. 
= 0,66 (0,62) pCt. für das Zugkilometer und 40,2 (41,3) pCt. der 
Einnahmen. 


Die Reineinnahme betrug 452848 (441411) fl. welche 
sich wie folgt vertheilten: Entschädigung für die Mitbenutzung 
von Bahnhöfen und Bahnstrecken 17829 (16936) fl., Erneuerung 
des Oberbaues 1304 (6331) S., Wagenmiethe und Wagen- 
reparaturen 7376 (3424) fl., Zuschuss zu der Pensions- und 
Unterstützungskasse 5161 (4761) H., Zinsen und Tilgung des 
Kapitals 7558 (7796) fl., Tilgung von 248 Obligationen & 9235 fi. 
—= 58280 fl, Auszahlung von 7,05 fl. für die Koupons No. 48 
und 49 von 44956 Obligationen 316 940 fH., sonstige Ausgaben 
3313 fl. Von dem Reste wird die Hälfte (21 647 fl.) zur Tilgung 
von Schuldscheinen verwendet und von der anderen Hälfte 
dem Reservefonds 10 pCt, dem Verwaltungsrath 10 pCt. dem 
Personal 5 pCt. und den Aktionären 75 pCt. zugetheilt. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: 92 Personen-, 
20 Gepäck-, 53 bedeckte, 41 offene Güter-, 44 Pferde- und Vieh- 
und 14 Holzwagen. 


Haarlem-Zandvoort-Eisenbahngesellschaft. 

Nach dem Jahresbericht für 1886 waren von dem Gesell- 
schaftskapital in Höhe von 600000 fl. am Ende des Jahres für 
den Bau der Bahn im ganzen 592419 f. verwendet, davon in 
dem Berichtsjahre 808 fl. Aus dem Erneuerungsfonds wurden 
2426 fl. verausgabt. Die vorhandenen sowohl aus dem Anlage- 
kapital, als aus dem Erneuerungsfonds angeschafften Reserve- 
stücke haben im ganzen einen Werth von 10713 fl., von welcher 
Summe auf den Oberbau 4590 fl., auf die Lokomotiven 3 186 Al. 
und auf die Wagen 2937 fl. entfallen. 

Befördert wurden 218 306 (213 604) Personen, davon 142 597 
(137 867) im Lokalverkehr und 75779 (75737) im direkten Ver- 
kehr, 121320 (111090) kg Gepäck, 281823 (304165) kg Express- 
güter, 16070 (27700) kg Eilgüter und 3865540 (4036340) kg 
Frachtgüter. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 48 566 
(53701) A, aus dem Güterverkehr 4616 (5913) f., überhaupt 
58101 (65.048) fl. oder 6835 (7652) fl. für das Kilometer. Veraus- 
gabt wurden für: allgemeinen Dienst 11397 (14567) fl., Bahn- 
unterhaltung 4949 (5 866) fl, Bahnbewachung 566 (567) fl.,. Unter- 
haltung der Lokomotiven und Wagen 3826 (4727) f., Maschinen- 
dienst 9049 (9776) A., Fahr- und Stationsdienst 19 105 (22789) A., 
zusammen 48893 (58293) fl., also 9400 fl. weniger als im Jahre 
1885. Der-Gewinn beträgt 11057 f. Nach Abzug der statut- 
mässigen Rücklage von 5.000 fl. für den Erneuerungsfonds bleibt 
nur ein Betrag von 6057 fl. übrig, wovon den Aktionären 1 pCt. 
Dividende gewährt und der Rest von 57 fl. auf neue Rech- 
nung vorgetragen wird. 


Ost-Dampftramwaygesellschaft. 

Die Betriebslänge betrug Ende 1886 45,825 km und zwar: 
Zeist-Bahnhof Driebergen 2,5 km, Driebergen-Amerongen-Elst 
18,4 km, Elst-Rhenen 6,67 km; Arnheim-Wageningen 17,47 km 
und Sandenburgerlaan-Wyk by Duurstede 8,785 km. Die Strecke 
Zeist- Driebergen ist an die Sticht'sche Tramwaygesellschaft 
(Utrecht - Zeist) verpachtet für einen Zins von 1500 fl. Be- 
fördert wurden 398088 Personen und 2770305 kg Güter. Die 
Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 93288 fl, aus 
dem Güterverkehr 16226 fl., überhaupt 113203 fl. Die Betriebs- 
kosten belaufen sich auf 84529 fl. Dar 74,7 pCt. der Einnahmen. 
Im ganzen wurden 98050 fl. verausgabt. Gewinnsaldo 15 154 fl. 
An Betriebsmitteln waren vorhanden: 10 Lokomotiven, 15 Per- 
sonen- und 18 Güterwagen. 


Arnheimer Tramwaygesellschaft. 

Diese Gesellschaft beförderte ım Jahre 1886 546 837 (746 629) 
Personen, welche in 39112 Fahrten 274273 Wagenkm zurück- 
legten. Vereinnahmt wurden 75159 fl. oder 23,28 1. für das 
Tagkilometer gegen bezw. 73663 fl. und 22,81 9. im Vorjahre. 
Die Betriebskosten betrugen 43722 fl. = 58,18 pCt. der Einnah- 
men, 13,54 fl. für das Tagkilometer oder 0,16 fl. für das Wagen- 
kilometer. Für die Unterhaltung der durchschnittlich vorhan- 
denen 46 Pferde wurden 15389 fl. verausgabt = 0,905 fl. für das 
Stück und auf den Tag. Die Gesammteinnahmen betrugen 
75606 fl. und die Gesammtausgaben 43 722 fl. 

Der Reingewinn beziffert sich auf 33675 (32391) fl. und 
wurde wie folgt vertheilt: Abschreibung 10998 fl., Dividende 
5,6 pCt. = 21000 A., Tantieme 1663 A. ; 


Nordbrabantische Dampftrambahn. 

Tilburg - Waalwyk und Tilburg - Heuvel - Koningsshoeven 
22 km. Befördert wurden 105743 (114529) Personen. Die Ein- 
nahmen betrugen aus dem Personenverkehr 927 314 (27772) H., aus 
dem Güterverkehr 16035 (14525) H., überhaupt 43 366 (42297) A. 
— 5,71 (4,60) fl. für das Tagkilometer. Hierzu 114 fl. Saldo des 
vorigen Jahres ergibt Gesammteinnahmen 43480 fl. Verausgabt 
wurden 39109 fl., also Reingewinn 4371 fl. 

Das Gesellschaftskapital besteht aus 500000 fl. Aktien, 
einer mit 5 pCt. verzinslichen Obligationsanleihe von 144 000 fl. 
und einer Anleihe von 30000 fl. Vorhanden sind 5 Lokomotiven, 
9 Personen-, 4 Gepäck-, 4 Vieh- und 3 Güterwagen. 
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Niederländische Tramwaygesellschaft. 

Dokkum - Bergumerdam, Sneek - Harlingen, Sneek - Joure, 
Joure-Drachten. 

Seit Eröffnung der Linie Sneek-Joure am 23. September 
1886 umfasst das Tramwaynetz 95 km, darunter 16 km mit Pferde- 
betrieb. Befördert wurden im Jahre 1886 397 063 Personen für 
125235 fl. Der Gepäckverkehr ergab eine Einnahme von 2557 fl.; 
aus dem Güterverkehr wurden 22025 fl., aus dem Viehverkehr 
3332 fl. und im ganzen 58 101 fl. vereinnahmt; hierzu Uebertrag 
aus dem Vorjahre gibt 60220 fl. Die Betriebskosten betrugen 
auf der Pferdebahn 14202 fl. oder 18!/, Cts. für das Tramkilo- 
meter und auf den Dampftrambahnen 684 729 fl. oder 21,79 Cts. 
für das Tramkilometer. Für das Tagkilometer wurde veraus- 
gabt 2,99 (3,13) fl. Von dem Gewinnsaldo im Betrage von 33915 fi. 
wurden verwendet 3 pCt. Dividende = 30.000 fl, 3500 fl. für 
Abschreibung und 415 fl. auf neue Rechnung übertragen. 

Vorhanden sind 15 Lokomotiven, 11 Pferde, 24 Personen-, 
13 Güter-, 10 Vieh-, 2 Holz- und 3 Gepäckwagen. 


| Gooische Dampftrambahn. 

Amsterdam - Muiden - Naarden - Laren,. Huizen - Laren- 
Hilversum, Hakkelaarsbrug-Muiderberg, 37,4 km doppelgleisig 
und 0,7 km eingleisig. 

Im Jahre 1886 betrugen die Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr 96705 (93381) fl. und aus dem Güterverkehr 15 806 
(12761) fl. Im ganzen wurden vereinnahmt 121 862 fl. und ver- 
ausgabt 88907 fl, also Reingewinn 32955 fl. Hiervon wurden 
26 500 fl. für Zinsen und Abschreibungen und als Dividende 
9,50 fl. für die Aktie verwendet. Das Gesellschaftskapital be- 
steht aus 500000 fl. Aktien und einer Anleihe von 488000 fl. 
Die Baurechnung beträgt 582932 9. Für das Fahrmaterial sind 
288 351 fl. verausgabt. 

Vorhanden sind 16 Lokomotiven, 20 bedeckte und 11 offene 
Personenwagen, 2 Salonwagen, 8 bedeckte und 9 offene Güter- 
wagen, 4 Vieh- und 28 Sandwagen. 


Dampftrambahn Breskens-Maldeghem. 
Diese Linie, welche die Provinz Zeeland mit dem Belgischen 
Eisenbahnnetz verbindet, wurde am 7. Mai 1887 dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Natürliches oder Felsengas. 

Eine der neusten Entdeckungen, wonach sich Felsengas 
in grösseren oder geringeren Mengen in weit ausgedehnten 
 Landstrichen Nordamerikas findet, wo immer ein poröser Felsen 
von einer undurchdringlichen Schicht von genügender Dicke 
und Reinheit, um das Gas abzusperren, bedeckt wird, verspricht 
nicht nur die Kosten der Annehmlichkeiten des Lebens da, wo 
die kleineren Mengen sich befinden, zu vermindern, sondern die 
. grösseren Sammelstellen müssen auch das Anwachsen von Ort- 
schaften und Mittelpunkten der Industrie begünstigen, sowie 
zur Schaffung neuer derartiger Punkte führen. 

een von den seit längerer Zeit wohlbekannten 
Quellen von Pittsburgh. werden Gaslager von den westlichen 
Theilen der Staaten Newyork und Pensylvanien ab bis min- 
destens zu den Ufern des Salzsees hin, gefunden. Gegenwärtig 
ist die Aufmerksamkeit auf das vortreffliche im Kalkstein- 

ebirge des nordwestlichen Ohio und Indiana gefundene 

ER gerichtet. An der Lake Erie und Western Eisen- 
bahn von Bowling Green ab und längs derselben bis Tipton 
und weiter in Indiana befindet sich ein Strich sehr reicher 
Gasquellen, welche im nördlichen Ohio allein schon nahezu 
täglich 100 Millionen KubikfussGas liefern sollen. Die 
Kenntniss der Lager von Indiana ist neueren Datums als der- 
jenigen von Obio oder Findlay; erstere übertreffen die letzteren 
an Ausdehnung, denn nach den Feststellungen des Professor 
Orton erstrecken sie sich über ein Gebiet von 2000 Quadrat- 
meilen. Das Tagesergebniss einzelner Quellen, wie der von 
Anderson, Noblesville u. a. wird auf etwa 6 Millionen Kubik- 
fuss geschätzt. 

Während das Gas von Pittsburgh und des südwestlichen 
Ohio (Macksburg) im allgemeinen frei von Schwefel ist, scheint 
dasjenige aus dem Kalkgebirge meistens so viel Schwefel zu 
enthalten, dass es durch denselben bemerkbar wird. 

Die Zusammensetzung des Gases ist nach der Ermittelung 
bekannter Chemiker folgende: 


Gas von: 
Pittsburgh Findlay 

Wasserstoff : 22,00 92,18 
Sumpfgas . . . 67,00 92,60 
Ethylie hidride . 5,00 —_ 
Olifiantgas . hr 1,00 0,31 
BHiIokatutkit.s ia. Dane 3,00 3,61 
Kohlensäure . . : 0,60 0,50 

. Kohlenoxyd 0,60 0,26 
Sauerstoff . 0,80 0,34 


ya 


Schwefelwasserstoff \ ] 


Das Pittsburghgas enthält auf 100 cbl 789694 und das 
Findlaygas 878082 Wärmeeinheiten. Nach dem Bericht des 
Professor Orton sind 36764 Kubikfuss Pittsburghgas oder 
31 085 Kubikfuss Findlaygas gleichwerthig mit 1t Kohlen. Die 
Van Bwien, Kary und Simons- Quellen ergeben jede über 
12 Millionen Kubikfuss täglich, gleich einem Gesammtgewinn 
von mehr als 1000 t Kohlen; dabei wird angeblich noch eine 
Ersparniss von 25 pCt. und mehr bei Anwendung von Gas statt 
Kohlen erzielt. 

Gas bietet so bedeutende Vortheile und Ersparnisse bei 
der Bearbeitung des Eisens, Herstellung von Topfwaaren und 
Glas, dass für Findlay und andere Gasstädte ein ganz ausser- 
gewöhnliches Anwachsen erwartet wird. Anscheinend sucht man 
nicht unmittelbar aus dem Gas Gold zu gewinnen, sondern viel- 
mehr aus dem betreffenden Grundbesitz. Man ist darauf bedacht, 
kein Monopol aufkommen zu lassen, so dass die meisten Städte 
imstande sind, den Fabrikanten freies Gas zur Verfügung zu 
stellen. Manche Städte leisten hierbei wesentliche Kapital- 
unterstützungen; andere liefern nicht blos das Gas, sondern 
auch den Grund und Boden und das Wasser aus den städtischen 
Wasserwerken unentgeltlich. 

In welcher Ausdehnung das Felsengas zu einer Erwei- 
terung bezw. anderweiten Vertheilung der Industrien des 
Landes Anlass geben wird, ist noch nicht abzusehen. Hervor- 
zuheben ist, dass im vergangenen Jahr nicht nur keine Ab- 
nahme, sondern eine ansehnliche Zunahme der Kohlenförderung 
im westlichen Pensylvania und Ohio stattgefunden hat, und 
es ist wohl möglich, dass, mit Ausnahme der Glasfabrikation, 
die einzige Folge eine Zunahme der Waarenerzeugung, also 
auch der Güterbeförderung, sein wird. Die Glasfabrikation 
dürfte sich aber künftig ausschliesslich auf die Gasdistrikte 
beschränken. 


Sonntagsgesetz in Connecticut. 

Nach dem am 1. Juni d. J. in Kraft getretenen Gesetze 
über den Eisenbahnverkehr dieses Staats ist es bei einer Strafe 
von 250 D. (= 1050 #) für jeden Uebertretungsfall den Eisen- 
bahngesellschaften verboten, an Sonntagen zwischen Sonnen- 
auf- und Untergang Züge abgehen zu lassen, ausgenommen — 
vor 10.30 Vormittag und nach 3 Uhr Nachmittags — Züge zur 
Beförderung der Staatspost und die etwa durch die Staatseisen- 
bahnkommission auf besonderen Antrag unter Darlegung einer 
öffentlichen Nothwendigkeit zugelassenen Züge Ver- oder Ent- 
ladung von Gütern ist, abgesehen von Fällen der Nothwendigkeit 
oder Barmherzigkeit, an den Sonntagen gleichfalls verboten. 
Bei den nach den gesetzlichen Bestimmungen zugelassenen 
Sonntagszügen dürfen keine niedrigeren Preise, als die höchsten 
für Wochenzüge zur Erhebung kommenden, zugestanden und 
keine Retour-, Meilen- oder sonstige ermässigte Billets bei 
Strafe von 50 D. für jeden Uebertretungsfall benutzt werden. 

Da indessen, wie die „Railr. Gaz.“ dem Inhalte des Ge- 
setzes hinzufügt, beinahe alle Sonntags-Personenzüge im 
Zwischenstaatsverkehr laufen, für welchen das Gesetz keine 
Gültigkeit hat, so werden die Eisenbahngesellschaften die An- 
rufung der Eisenbahnkommission wohl entbehren können. 


Präjudizien. 


v. OÖ. Haftpflicht der Eisenbahnen be 
Tödtungen und Verletzungen nach Schweize- 
rischem Bundesrecht. Begriff des Eisenbahnbaues im 
Sinne des Eisenbahn-Haftpflichtgesetzes. Pflicht des Unter- 
nehmers, die Arbeiter gegen die Gefahren zu schützen, welche 
aus dem besonderen Ärbeitsbetriebe hervorgehen. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Der Begriff des Eisenbahn- 
baues im Sinne des Art. 1 des Eisenbahn - Haftpflichtge- 
setzes umfasst, wie das Bundesgericht wiederholt und auch das 
Deutsche Reichsgericht (Bd. V. S. 75; Bd. VIL S. 307; Bd. XIV 
S. 120) ausgesprochen hat, nicht nur die zum Zweck der erst- 
maligen Anlage einer Eisenbahn, sondern auch die zum Zwecke 
der Dehaltane oder Wiederherstellung einer eröft- 
neten Bahnlinie ausgeführten Bauarbeiten. — Ist die Ausfüh- 
rung einer Arbeit mit erkennkaren Gefahren verbunden, so ist 
der Unternehmer (Dienstherr) verpflichtet, zur 
Sicherung des Lebens und der Gesundheit der Arbeiter gegen 
diese Gefahren, mit. äusserster Sorgfalt alle die- 
jenigen Vorsichtsmassregeln zutreffen, welche 
Erfahrung und Technik an die Hand geben. Die Unterlassung 
solcher Vorsichtsmassregeln bei einer gefährlichen Arbeit muss 
dem Dienstherrn zum Verschulden angerechnet werden, welches 
denselben für denjenigen Schaden verantwortlich macht, welcher 
mit der Unterlassung im ursächlichen Zusammenhange steht.“ 
(Erk. des Schweiz. Bundesger. v. 9. Oktober 1886; Revue der 
Gerichtspraxis. Bd. V. S. 20 £.) 


BAR A 


a a a a RE eh ei 


'L Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 


Berichtigung. In unserer Bekannt- 
machung vom 12. Juni d. ist der 
Frachtsatz für Pferde-Eisenbahnwagen 
im Eydtkuhnener Transit-Güterverkehr 
von Köln (Gereon, Pantaleon, Rheinstat. 
und Thürmchen) bis Eydtkuhnen transito 
von 7,87 auf 2,87 4 für 100 kg abzu- 
ändern. 

Bromberg, den 29. Juni 1887. (1526) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffaungen. 


Am 1. Juli d, J.. wird die neuerbaute 
Strecke Stolberg-Münsterbusch dem Be- 
triebe für den Güterverkehr übergeben. 

Von dem genannten Tage ab findet 
unter den Bestimmungen des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands die Beförderung von Gütern von 
und nach der Station Münsterbusch statt. 

Ueber die Höhe der zur Anwendung 
kommenden Frachtsätze ertheilen die 
diesseitigen Güterexpeditionen Auskunft. 

Köln, den 30. Juni 1887. (1527) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 


Abfertigungsbefugnisse der Haltestelle 
Pretzier i/Altmark. Vom 15. Juli d. J. 
ab findet von und nach der an der Strecke 
Stendal - Uelzen zwischen den Stationen 
Salzwedel und Callehne belegenen Sta- 
tion Pretzier auch direkte Abfertigung 
von lebenden Thierenaller Art 
in Einzelsendungen und in Wagenladun- 
gen, sowie von Leichen statt. 

Magdeburg, den 1. Juli 1887. (1528) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die zwischen den Stationen Gr. Li- 
niewo und Berent gelegene Haltestelle 
Gladau des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg wird vom 15. Juli cr. ab mit 
direkten Frachtsätzen für 10000 und 
60000 kg-Sendungen in den vom 15. Sep- 
tember 1885 gültigen Ausnahmetarif für 
Oberschlesische Steinkohlen- ete.Sendun- 
gen nach Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Bromberg etc. aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen und 
unser Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 

Breslau, den 30. Juni 1887. (1529) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbumschlags - Verkthr Dresden - Elb- 
kai-Nordwest-Böhmen. Die am 15. Juni 
d.J. ausser Kraft getretenen Ausnahme- 
Tarifsätze für Baumwolle, rohe, 
und Baumwoll-Abfälle ab Dres- 
den-Elbkai nach Görkau und Udwitz- 
Görkau, werden bei Auflieferung eines 
Minimalguantums von 20 Wagen in der 
Zeit vom 15. Juli 1887 bis 15. Juni 1888 
im Reklamationswege erneut angewendet. 

Dresden, den 30. Juni 1837. (1530) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach der West- 
schweiz. Am1.Juli d. J. erscheint zum 
Saarkohlentarife No. 14 der Nachtrag II, 
welcher ermässigte Frachtsätze für die 
Westschweizerischen Stationen Chexbres, 
Grandvaux, La Conversion, Lausanne, 


Renens und Yvonand, sowie erhöhte 
Frachtsätze für die Stationen Verriöres 
loco und transit enthält. 

Letztere erhalten erst Gültigkeit zum 
15. August d. J. 

Köln, den 29. Juni 1887. (1531) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Juli d. J. er- 
scheint je ein Nachtrag III zu den Hef- 
ten I—V des Gütertarifs, sowie der Nach- 
trag I zu dem Heft TII des. Kohlen- 
Ausnahmetarifs für den Verkehr mit 
Stationen der Hessischen Ludwigs-Eisen- 
bahn, enthaltend neue bezw. anderweite, 
theilweise ermässigte Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die Station Frank- 
furt a/M. H. L. B. Ausserdem enthält 
der Nachtrag III zu dem Tarifheft I er- 
mässigte Tarifkilometer für die Stationen 
Frankfurt a/M. (Ostb.), Frankfurt a/M.- 
Sachsenh. und Frankfurt a/M. (Westb.) 
und der Nachtrag I zu dem Kohlen-Aus- 
nahmetarif die Aufhebung der für die 
Zechen Barillon, Dorstfeld ver., sowie 
Carlsglück und Planetenfeld in dem 
Haupttarif bestehenden Frachtsätze ab 
Zeche. Soweit hierdurch für die Zeche 
Barillon Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 30. August d. J. in 
Gültigkeit. 

Abdrücke der genannten Nachträge 
sind bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 30. Juni 1837. (1532) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälischer Kohlenver- 
kehr nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg. Der vom 
1. Juli 1887 ab gültige Nachtrag I zum 
Ausnahmetarif für den Kohlenverkehr 
von Stationen der Rheinisch- Westfäli- 
schen Bahnen nach Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg vom 
1. Januar 1887 enthält ausser Berichti- 
gungen Frachtsätze für die neu aufge- 
nommenen Stationen Höngen und Liblar 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch), sowie — unter Auf- 
hebung der bezüglichen Frachtsätze des 
Norddeutschen Verbands - Kohlentarifs 
vom 1. Dezember 1884 nebst Nachträgen 
— für die Stationen Eving und Zeche 
Gneisenau bei Derne der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Die Frachtsätze für den Verkehr von 
Eving nach Frose und Neinstedt, sowie 
von Zeche Gneisenau bei Derne nach 
Bergen a.d. D., Ermsleben, Fallersleben, 
Salzwedel, Trotha, Vorsfelde und Wuster- 
mark stellen sich zuzüglich der An- 
schlussfrachten um je 0,01 4 für 100 kg 
höher als die seitherigen bezüglichen 
Frachtsätze und treten erst am 15. Aug. 
1887 in Gültigkeit. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 30. Juni 1887. (1533) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische 


) 
.. zugleich Namens der übrigen betheiligten 


Verwaltungen. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güter - Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
1.Jali d.J. wird die StationMünster- 


busch des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) mit den für die 
Station Stolberg- Hammer bestehenden 
Frachtsätzen in den Rheinisch - Köln- 
Minden - Belgischen Güter - Verkehr auf- 
genonımen. 
Köln, den 1. Juli 1897. (1534) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sächsisch-Schweizerischer Güter-Ver- 
kehr mit Basel und Schaffhausen über 
Lindau-Romanshorn. Am 1. August d.J. 
tritt zum Tarife für den vorbezeichneten 
Güterverkehr der Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält verschiedene Aenderun- 
gen und Ergänzungen, sowie neue Fracht- 
sätze für Rochsburg und Wilischthal und 
Ausnahme - Frachtsätze für bestimmte 
Stückgüter im Verkehre mit Basel. Im 
übrigen ist eine Bestimmung aufgenom- 
men, wonach die Transit-Frachtsätze für 
die Grenzstationen Bodenbach, Klingen- 
thal, Moldau, Reichenberg, Reitzenhain, 
Tetschen und Weipert am 1. November 
d. J. zur Aufhebung gelangen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, am 28. Juni 1837. (1535) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 15. August d. J., bezw. falls die 
Einführung des Heftes II des Deutsch- 
Niederländischen Gütertarifs zu einem 
späteren Zeitpunkte erfolgt, mit dem 

age der Einführung dieses Tarifheftes, 
treten die direkten Sätze für den Ver- 
kehr zwischen Hohnstorf und Nieder- 
ländischen Stationen im Anhange vom 
1. April 1879 nebst Nachträgen zum Ver- 
bands-Gütertarif für den Niederländisch- 
Norddeutschen Eisenbahnverband ausser 
Kraft. Anderweite direkte Sätze für die 
in Frage kommenden Stationsverbindun- 
gen werden nicht eingeführt. 

Altona, den 1. Juli 1887. (1536) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg-Moskauer Eisenbahn-Ver- 
band via Brest-Grajewo. In dem Spezial- 
tarif für die Beförderung von Getreide 
etc. von Stationen der Tambow-Saratow- 
Bahn nach Königsberg etc. vom 3/15. Ok- 
tober 1885 treten vom 1/13. August cr. 
für Oelkuchen und Samenaussiebsel wie- 
derum die ad b für Oelsaaten angegebe- 
nen Frachtsätze in Kraft. (1537) 

Direktion der Ostpreuss. Südbahn. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
5. Juli cr. treten im Ostdeutsch-Ungari- 
schen Verbande 

der Nachtrag I zu Heft 1 (Klassengut- 

tarif), 

der Nachtrag II zu Heft 2 (Ausnahme- 

tarif für Getreide), und 

der Nachtrag Il zu Heft 3 (Ausnahme- 

tarif für Mais), 
enthaltend die bereits publizirten Fracht- 
zuschläge an Ungarischer Transport- 
steuer, in Kraft. 

Druckexemplare der Nachträge sind 
auf den bekannten Verbandstationen 
kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 29. Juni 1837. (1538) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


‚ E Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. F 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. 
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Beiblattzu No.5laer Zeitung: ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltnnoen. 


Berlin, den 6. Juli 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 
Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Mit dem 10. Juli d. J. treten für Fluss- 
und Schwerspath bei Aufgabe von 
wenigstens 10000 kg pro Wagen folgende 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft: 


Immelborn- Hösbach 0,57 4 

Themar- & 0,55 5° 

Wernshausen- * 0,55 '„ 
pro 100 kg. 


Meiningen, den 27. Juni 1887. (1539) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. Juli d. J. erhält unsere Station Frank- 
furt H. L. B. Tarife für den Wagenla- 
dungsverkehr mit Stationen der Direk- 
tionsbezirke Frankfurt, Erfurt, Magde- 
burg, Berlin, Breslau, Bromberg, Han- 
nover und Altona, sowie mit Stationen 
der Thüringischen Privatbahnen, der 
Oberhessischen und der Cronberger Bahn. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 


 büreau. 


Mainz, den 29. Juni 1897. (1540) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Sand in Wagenladungen von 10000 
Kilogramm oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht treten im Badisch- Würt- 
tembergischen Verkehr mit dem 1. Juli 
l. J. folgende Ausnahmefrachtsätze in 
Kraft: 
von Pfohren nach Schwenningen 0,16 
von Donaueschingen nach Schwen- 

ningen ; ABALSJLER 


(1541) 


’ für 100 ke. 
Karlsruhe, den 30. Juni 1887. 
Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. ist zum 
Heft 9 des Südwestdeutschen Verbands- 
mens (Badisch-Hessischer Verkehr) 

er Nachtrag IV zur Ausgabe gelangt. 
Derselbe enthält anderweite Frachtsätze 
für die Station Immendingen, sowie 
Frachtsätze für die neu einbezogenen 
Stationen der Nebenbahn Worms-Offstein 
und Ergänzung der Ausnahmetarife hin- 
sichtlich der Station Mannheim-Neckar- 
vorstadt. 

Karlsruhe, den 30. Juni 1887. (1542) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Mit Wirkung vom 
1. Juli 1. J. ab tritt in den Frachtsätzen 
des Ausnahmetarifes für Petroleum in 
Ladungen von 10000kg im Verkehr zwi- 
schen Mannheim Badische Bahn und 
Ludwigshafen a/Rh. einer- und verschie- 
denen diesseitigen Stationen anderseits 
eine Ermässigung ein. 

Näheres bei unseren Expeditionen, 

Darmstadt, den 28. Juni 1897. (1543) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 


- (Rheinisch- Köln-Minden und Bergisch- 


ärkisch-Belgischer) Güterverkehr. Die 


Stationen Biesmes und Gougnies der 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Belgischen Staatseisenbahn, an der neu 
eröffneten Strecke Acoz-Mettet gelegen, 
werden mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. 
mit direkten Frachtsätzen in den vorbe- 
zeichneten Verbands-Güterverkehr auf- 
genommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Tarif- 
büreaus, sowie die Güterexpeditionen der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Elberfeld und zu Köln (links- und rechts- 
rheinisch). 

Köln, den 2. Juli 1837. (1544) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Die 
Stationen Biesmes und Gougnies der 
Belgischen Staatseisenbahn, an der neu- 
eröffneten Strecke Acoz-Mettet gelegen, 
werden mit Gültigkeit vom 
15. Julid. J. an mit direkten Fracht- 
sätzen in den vorbezeichneten Verbands- 
Güterverkehr aufgenommen. 

Köln, den 2, Juli 1897. (1545) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

Namens der Verbandsverwaltungen 


Rheinisch - Westtälisch - Belgischer 
(Rheinisch - Köln-Minden und Bergisch- 
Märkisch-Belgischer) Güterverkehr. Der 
im vorbezeichneten Güterverkehr  be- 
stehende Ausnahmetarif 10 für die Be- 
förderung, von Eisen und Stahl etc. im 
Verkehr über die Seehafen- und Kanal- 
stationen der Belgischen Staatseisen- 
bahnen, sowie den Hafen Terneuzen, 
dessen Gültigkeit bisher auf die Rich- 
tung von Deutschland nach Belgien 
beschränkt war, findet von jetzt an auch 
in umgekehrter Ricktung von Belgien 
nach Deutschland Anwendung. 

Köln, den 2. Juli 1837. (1546) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Donau - Umschlagsverkehr nach Ser- 
bien, Rumänien, Bulgarien und Russland 
via Wien Donauufer-Bahnhof. Mit dem 
15. Juli d. J. tritt für die Beförderung 
von Eisen und Stahl, Ackergeräthen, 
Cement, Zucker, Güter aller Art (Sammel- 
gut), Kolonialwaaren, gesalzenen Herin- 
gen, Samen und Sämereien, Salz und 
Soda von Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Altona. Berlin, Breslau, 
Bromberg, Hannover und Magdeburg 
nach Serbischen Stationen, sowie nach 
Rumänischen, Bulgarischen und Russi- 
schen Donaustationen via Wien donau- 
wärts ein neuer direkter Tarif in Wirk- 
samkeit, durch welchen die Uebernahme- 
tarife von Stationen der Direktionsbe- 
zirke Breslau und Bromberg nach Serbi- 
schen Stationen, sowie nach Bulgarischen 
und Russischen Donaustationen via Wien 
Donauufer-Bahnhof vom 1. September 
1886 zur Aufhebung gelangen. 

Der neue Tarif ist zum Preise von 
0,20 „4. durch die Verbandstationen zu 
beziehen. N 

Ferner wird bekannt gemacht, dass 
vom 1. September 1837 ab die Transit- 
sätze des Tarifs für Güter zum Export 
nach den unteren Donauländern vom 


1. Oktober 1886, welche zufolge unserer 
Bekanntmachung vom 21. Juni d. J. IIb 
10169 für solche Sendungen, welche nach 
Rumänischen, an der Donau belegenen 
Stationen bestimmt sind, bis auf weiteres 
noch uneingeschränkte Geltung behalten 
sollten, nur noch in denjenigen Stations- 
Verbindungen und für diejenigen Artikel 
Anwendung finden, für welche direkte 
Tarife nicht bestehen. 
Breslau, den 30. Juni 1837. (1547) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Polnischer Verband. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Juli 1837 wird die Station 
Lagerhof bei Gesundbrunnen der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin in den 
Ausnahmetarif 6 für Getreide im Tarif- 
heft No. 5 des Deutsch-Polnischen Ver- 
bandes aufgenommen. 

Der Schnittsatz für die Deutsche Strecke 
bis zum Schnittpunkt beträgt 1,65 .4 für 
100 kg. 

Bromberg, den 30. Juni 1887. (1548) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Gütertarif zwischen Stationen der 
Direktionsbezirke Berlin und Bromberg 
einer- und der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahn andererseits. Am 15. Juli 
d. J. tritt zum obenbezeichneten Tarif 
ein Nachtrag IV in Kraft. Derselbe ent- 
hält eine neue Fassung der Spezial-Be- 
stimmungen zum Betriebs-Reglement 
und der speziellen Tarifvorschriften, Be- 
stimmungen über die Abfertigung der 
Berliner Markthallengüter, neue Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Berliner 
Bahnhöfe und Ringbahnstationen, einen 
neuen Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter, ermässigte Frachtsätze zwi- 
schen Papenhagen und Berlin, Stettiner 
Bahnhof, sowie eine Ergänzung des Vor- 
wortes. Exemplare des bezüglichen 
Nachtrages können von den betreffenden 
Güterexpeditionen, sowie von dem Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- und 
Königlich Preussischen Staatsbahnver- 
waltung bezogen werden. 

Berlin, den 29. Juni 1887 (1549) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


In dem Spezialtarif für die Beförde- 
rung von Getreide ete. von Stationen 
der Tambow-Saratow Bahn nach Danzig 
und Neufahrwasser vom 15/3. Oktober 
1885 treten vom 13/1. August er. ab für 
Oelkuchen und Samenaussiebsel wiederum 
die ad b für Oelsaaten angegebenen 
Frachtsätze in Kraft. 

Danzig, am 2. Juli 1837. (1550) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Am 15. Juli d. J. tritt zu 
dem vom 1. März 1884 ab gültigen Aus- 
nahmetarife für den vorgenannten Ver- 
kehr der Nachtrag VI in Kraft, welcher 
ausser anderen Aenderungen und Er- 
gänzungen Frachtsätze für neu aufge- 


nommene Stationen der Bayerischen 
Staatsbahnen und der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Köln (linksrheinisch), Köln 
(rechtsrheinisch) und Elberfeld enthält. 

Insoweit durch die Tarifänderungen 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 


bisherigen bezüglichen Sätze noch bis 


zum 1. September 1887 in Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen, sowie in unserm 
hiesigen Geschäftslokale zum Preise von 
1,10 4. käuflich zu haben. 

Köln, den 2. Juli 1887. (1551) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die Station Münsterbusch des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) wird vom 6. d. Mts. ab in die 
Staatsbahnverkehre Köln (linksrheinisch)- 


Altona, -Berlin, -Breslau, -Bromberg, 
-Erfurt einschliesslich Thüringische 
Privatbahnen, -Frankfurt a/M., -Han- 


nover und -Magdeburg, sowie in den 
Verkehr mit den Deutschen Nordsee- 
häfen einbezogen. 

Bis zur Herausgabe bezüglicher Tarif- 
nachträge werden der Frachtberechnung 
im Verkehr mit Münsterbusch die für 
die Station Stolberg-Hammer bestehen- 
den Entfernungen bezw. Frachtsätze zu 
Grunde gelegt. 

Köln, den 6. Juli 1887. (1552) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Zu dem gesellschaftlichen 
Lokaltarife Theil II — Heft, d.d. 1. Fe- 
bruar 1884, tritt mit 1. Juli l. J. der 
Nachtrag XII in Kraft, welcher geän- 
derte Taxen für Borsten- und Gross- 
hornvieh-Transporte, sowie für Spiritus- 
transporte und geänderte Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
Wien, Stadlau, Gross-Enzersdorf, Sieben- 
brunn-Leopoldsdorf und Schönfeld-Lassee 
einerseits und gesellschaftlichen Ungar. 
Stationen andererseits nebst Transport- 
steuer-Zuschlagstabellen enthält. 

Exemplare sind bei der. priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in Wien, I Pestalozzigasse 8 
erhältlich. (1553 RM) 


Oesterr. - Ungar. Eisenbahnverband. 
Mit Bezug auf die im Centralblatt und 
in anderen Zeitungen erlassene Bekannt- 
machung vom 10. Mai l. J., betreff. Auf- 
hebung des Oesterr.-Ungar. Verband- 
tarifes Theil II Heft 4, d. d. 1. Februar 
1885, für den direkten Transport von 
Eil- und gewöhnlichen Gütern zwischen 
den Stationen Wien (Staats- und Nord- 
bahnhof), ferner Wien (Elisabethbahnhof) 
transit und Wien Lagerhaus einerseits 
und Stationen der Ungar. Eisenbahnen 
andererseits wird hiermit bekannt ge- 
macht, dass nunmehr der neue ab1.Juli 
1. J. gültige Tarif Theil II Heft 4 für 
den genannten Verkehr zur Ausgabe ge- 
langt und bei den bethoilirtiineew il, 
tungen und namentlich bei der priv. 
Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft in Wien, I Pestalozzigasse 8 zu 
beziehen ist. (1554 RM) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Holz des Ausnahmetarifes 8 der Elbe- 
umschlagstarife Galizien - Laube, -Dres- 
den Elbkai und -Aussig Landungsplatz 
treten unter Berücksichtigung a im 
„Centralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt der Oesterr.- Ungar. Mon- 
archie“ enthaltenen speziellen Bedingun- 
gen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege ab 10. Juli a. c. bis 


r r 


auf weiteres, längstens bis Ende laufen- 
den Jahres in Kraft: ; 
bei Aufgabe von 


10 000 kg 
Nach Laube, resp. pro Frachtbrief 
Tetschen/Bodenbach» und Wagen 
Landungsplatz Ausnahmetarif 
und No. 8 
Aussig-Landungsplatz a) b) c) d) 
von A A AM A 
Maxymövka 2,73 2,39 1,95 2,33 
Hadynkowce 2,68 2,23 2,21 2,21 
Kalinowszezyzna 2,64 2,19 2,18 2,18 
Lubience 2,25 1,90 1,90 1,90 
..  Skole 2,29 1,92 1,92 1,92 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Maxymövka 2,98 2,61 2,17 2,55 
Hadynkowce 2,93 245 2,43 243 
Kalinowszezyzna 2,89 2,41 2,40 2,40 
Lubience 2,50 2,12 2,12 2,12 
Skole 2,54 2,14 2,14 2,14 


.) I 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 Some nbahnpenniz pro 100 kg. 
Wien, am 25. Juni 1837. (1555) 
Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatspahnen. Mit dem Tage der Er- 
öffnung der Linie Herpelje-Triest treten 
die nachverzeichneten Tarife sammt 
Nachträgen ausser Kraft, und zwar: 

1. Direkter Tarif für den Frachtgut- 
Transport verschiedener Ex- und Im- 
portartikel im Verkehre zwischen Triest 
und Fiume einerseits und den Stationen 
der westlichen Staatsbahnen anderseits 
de dato 15. Februar 1884; 

2. Spezialtarif für den Frachtgut- 
Transport von Eisen und Stahl gehäm- 
mert, gewalzt etc. im Verkehre von Sta- 
tionen der westlichen Staatsbahnen nach 
Triest, Fiume, Pola und Rovigno de dato 
15. Februar 1884; 

3. Spezialtarif für den Frachtgut- 
transport von Bau- und Werkholz im 
Verkehre von Stationen der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen nach Triest, Fiume, Pola 
und Rovigno de dato 15. Mai 1885. 

An Stelle dieser Tarife gelangen nach- 
stehende Tarife zur Hinausgabe: 

Südwest - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Seehafentarif für Eil- und Fracht- 
güter im Verkehre zwischen Triest -S. 
Andrea, Triest - Hafen, Triest - Südbahn, 
ferners Pola, Rovigno und Fiume einer- 
seits und den in Krain (exklusive Lai- 
bach), Kärnten, Steiermark, Nieder- und 
Oberösterreich, dann Salzburg gelegenen 
Stationen der Oesterr. Staats- 
bahnen andererseits, mit Ausnahme der 
sub B bezeichneten Stationen. 

B. Tarif für Eil- und Frachtgüter im 
Verkehre zwischen den sub A erwähnten 
Hafenplätzen einerseits und den Gemein- 
schaftsstationen Divacca, Klagenfurt, 
Leoben und Villach andererseits. 

In beiden Tarifen sind für Ex- und 
Importartikel spezielle Ausnahmefracht- 
sätze enthalten und findet im Uebrigen 
für Triest-Hafen, Triest-S. Andrea, Pola 
und Rovigno das Bar&me der K. K. 
Staatsbahnen, beziehungsweise die Taxen 
der Stationstarife Anwendung. Im Ver- 
kehre mit Fiume werden Zuschlagstaxen 
zu den Taxen von Triest insolange ge- 
rechnet, als sich nicht die Abfertigung 
von Bahn zu Bahn, beziehungsweise die 
Anwendung der besonders ermässigten 
Taxen billiger stellt. 

I. Bezüglich der Güter-Auf- und Ab- 

abe in Triest wird Nachstehendes zur 

enntniss gebracht: 

a) In der Regel sind Güter von und 
nach den Stationen der Südbahn am 


Südbahnhofe, von und nach den Sta- 
tionen der K.K. Staatsbahnen am Bahn- 
hofe in S. Andrea abzuholen, beziehungs- 
weise aufzugeben. 


Ausnahmen hievon, sowie die näheren - 


Bestimmungen hierüber sind aus den 
einzelnen Tarifen zu entnehmen, und 
wird diesbezüglich nur festgesetzt, dass, 
im Falle Sendungen von und nach Süd- 
bahnstationen von und nach Laibach, 
Ebenfurth, Solenau und Wittmannsdorf 
in S. Andrea zur Auf- oder Abgabe ge- 
langen oder zur zollamtlichen Behand- 
lung angewiesen werden, zu den Fracht- 
sätzen für Triest-Südbahnhof eine Mani- 
pulationsgebühr von 8,0 kr. pro 100 kg 
und ausserdem für die Ueberfuhr eine 
Gebühr von 3,0 kr. pro 100 kg zur Ein- 
hebung gelangt. Falls andererseits Sen- 
dungen von und nach Stationen der K.K. 
Staatsbahnen in Triest-Südbahnhof zur 
Auf- oder Abgabe gebracht oder zur 
zollamtlichen Behandlung angewiesen 
werden, so wird zu den Frachtsätzen für 
Triest-Hafen eine Manipulationsgebühr 
von 8,0 kr. pro 100 kg eingehoben. 

b) die Verzollung der Güter in Triest 
wird auf dem Bahnhofe, in welchem das 
Gut zur Aufgabe gelangt, beziehungs- 
weise jenem, welcher für die Abgabe im 
Frachtbriefe vorgeschrieben ist, vorge- 
nommen, und wird für die aus Anlass 
der Zollmanipulation in Triest zu be- 
sorgenden Verrichtungen der von der 
Südbahn publizirte Tarif (Zollfachinage- 
gebühren) auch für solche Güter ange- 
wendet, welche in Triest -S. Andrea zur 
Verzollung gelangen, wenn die Leistung 
von den Arbeitern der K. K. Staats- 
bahnen besorgt wird. 

c) Die Frachtsätze für Triest - Hafen 
gelten für jene Güter, welche von oder 
nach den Lagerhäusern der Gemeinde 
und der Handels- und Gewerbekammer 
in Triest expedirt werden. Für die per 
Schiff einlangenden und zum direkten 
Bahntransporte bestimmten, sowie die 
zur direkten Verschiffung gehörigen 
Wagenladungsgüter werden die Tarife 
Triest-Hafen über Verlangen der Partei 
angewendet, doch wird besonders auf- 
merksam gemacht. dass die Vorschrei- 
bung’Triest-Hafen auf den Frachtbriefen 
dem Interesse der Partei nur dann ent- 
spricht, wenn die sofortige Verschiffung 
der Sendungen vollkommen sichergestellt 
ist, weil, wenn dies nicht der Fall ist, 
die für Wagenverzögerung, Ausladung, 
Verschub und Deponirung etc. am neuen 
Hafen erwachsenden Spesen und die 
weiters daraus resultirenden Konse- 
quenzen für die Parteien nachtheiliger 
sind, als bei entsprechender Bahnhof- 
vorschrift. 

d) Hinsichtlich der per Schiff einlan- 
genden oder zur Verschiffung bestimm- 
ten Stückgutsendungen, d. s. Quantitäten 
unter 5 t, soferne sie nicht als Wagen- 
ladungsgut berechnet werden, findet eine 
Vermittelung seitens. der Bahnanstalten 
zu und von den Bahnhöfen nicht statt 
und wird die Zu- und Abfuhr von Seite 
der Parteien zu besorgen sein. 

Eine Ausnahme tritt nur bei den 
Stückgutsendungen ein, welche seitens 
der Lagerhausverwaltung in Triest zur 
Aufgabe gebracht werden. 

e) Insoferne in dieser Kundmachung 
und in den zur Einführung gelangenden 
Tarifen nicht spezielle Frachtsätze für 
Triest-Hafen festgesetzt sind, gelten die 
in allen übrigen Tarifen für Triest ent- 
haltenen Frachtsätze blos bis, bezw. ab 
Triest-Südbahnhof, exkl. der für die Be- 
förderung vom Hafen zum Südbahnhofe 
oder vice versa separat zur Einhebung 
gelangenden Traktionsgebühr von 1,0 kr. 
pro 100 kg. 


. 


II. Bis zur Hinausgabe weiterer Tarife 
werden vorläufig nachstehende Mass- 
nahmen getroffen: 

a) Mit dem Zeitpunkte der Eröftnun 
der Linie Herpelje- Triest findet auc 
eine direkte Abfertigung der Fracht- 
güter von und nach Wien- Westbahnhof 
einerseits und Triest - Südbahn, Triest- 
Hafen und Triest-S. Andrea andererseits 


statt. 
Wenn nicht spezielle Bahnhofvor- 
schrift im Frachtbriefe enthalten ist, 


werden Güter von Wien - Westbahnhof 
oder Südbahnhof (Matzleinsdorf) in 
Triest-Südbahnhof und Güter von Triest 
in Wien (Matzleinsdorf) zur Abgabe ge- 
bracht. Die Aufgabe in Triest nach 
Wien hat in der Regel am Südbahnhofe 
zu erfolgen. 

Die Frachtberechnung der Transporte 
im Verkehre Wien - Westbahnhof oder 
Südbahnhof (Matzleinsdorf)-Triesterfolgt 
in der Weise, dass die jeweils billigsten 
Tarife nach und von Wien - Südbahnhof 
(Matzleinsdorf) via Graz - Nabresin oder 
nach und von Wien-Westbahnhof via 
Amstetten-Herpelje zur Anwendung ge- 
langen. z 

Ausgenommen von dieser Abfertigungs- 
weıse ab und nach Wien-Westbahnhof 
sind nur die in den Serien XII, XIII, 
XIV und XVI des Lokaltarifes der Süd- 
bahn eingereihten und in vollen Wagen- 
ladungen zur Aufgabe kommenden Ar- 
tikel. Falls die Aufnahme oder Abgabe 
solcher Güter dennoch in Wien-West- 
bahnhof gewünscht wird, so sind zu den 
Frachtsätzen ab Wien-Matzleinsdorf die 
Ueberfuhrs- und Manipulationsgebühren 
nach den Bestimmungen des Wiener 
Verbindungsbahntarifes zu berechnen. 

“ b) Die im Südösterreichisch-Ungarisch- 
Deutschen Tarife, im Südösterreichisch- 
Bayerischen Grenztarife, im Südöster- 
reichisch - Schweizerischen Grenztarife, 
im Triest-Finme-Sächsischen und Säch- 
sisch-Indischen Tarife, sowie die im 
Nachtrage I zum Tirol-Küstenländischen 
Tarife, und die im Galizisch-Adriatischen 
Tarife für Stationen der K. K. Staats- 
bahnen exklusive Podgörze, Tarnöw, 
Zagörz, Lemberg, Stanislau, Saybusch- 
Zablocie ausgewiesenen Taxen, dann die 
im Süd -Nordösterreichischen Tarife für 
die Stationen der K. K. Staatsbahnen, 
der Prag -Duxer und der Dux - Boden- 
bacher Bahn enthaltenen Frachtsätze 
für Triest finden auch für die Stationen 
Triest-S. Andrea und Triest-Hafen An- 
wendung, soferne sich nicht etwa die 
Abfertigung von Bahn zu Bahn billiger 
stellt. 3 

- Ferners sind die Frachtsätze Triest- 
Südbahnhof auf Triest-S. Andrea und 
Triest-Hafen hinsichtlich der im Triest- 


- Fiume - Norddeutschen Tarife ausgewie- 


senen Stationen: Berlin, Stettin, Swine- 
münde, Cottbus, Baruth, Golssen, Lauch- 
hammer, Gross - Räschen, Senftenberg, 
Cöpenick, Frankfurt a/O., Freienwalde, 
Letschin und Wriezen anzuwenden. 
Ausgeschlossen von der Gleichstellung 
der Frachtsätze Triest - Südbahn mit 
Triest-S. Andrea sind alle anderen im 
Triest-Fiume-Norddeutschen Tarife aus- 
gewiesenen Stationen, ferners die im 
Triest-Fiume-Sächsischen und Sächsisch- 
Indischen Tarife enthaltenen Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatsbahnen 
Alt- und Neugersdorf, Löbau, Seif- 


_ hennersdorf, Zittau, dann die Station 
- Görlitz 


der Königlichen Eisenbahn- 
 direktion in Berlin, endlich alle vor- 
stehend nicht besonders behandelten 
Stationen. 

Für Güter nach und von solchen Sta- 
tionen wird im Falle, als dieselben in 
_ Triest-S. Andrea zur Auf- bezw. zur Ab- 


gabe gelangen,. oder zur zollamtlichen 
Behandlung angewiesen werden, ausser 
den tarifmässigen Frachtgebühren die 
sub Pos. Ia festgesetzten Gebühren ein- 
ehoben. Für Güter, welche über Wunsch 
er Parteien von einem Bahnhofe zum 
anderen überführt werden sollen, wird 


die für die Ueberfuhr erforderliche 
Zeit in die Lieferfrist nicht einge- 
rechnet. 


c) Sämmtliche für die Hafenplätze 
Triest, Pola, Rovigno bestehenden oder 
zur Einführung gelangenden Frachtsätze 
finden bei Umkartirung oder bei Reexpe- 
dition keine Anwendung. 

Exemplare der beiden Tarife erliegen 
bei den Eisenbahn -Betriebsdirektionen 
der K. K. Staatsbahnen und in den Sta- 
tionen der Südbahn und können sowohl 
dort, als auch in Wien im Admini- 
strationsgebäude der Südbahn und im 
Auskunftsbüreau der K.K. Staatsbahnen, 
Stadt, Johannesgasse, käuflich bezogen 
werden. 

Wien, im Juni 1887. 


Mit Wirkung vom 2. Juli f. gelangt 


(1556) 


zur Einführung: der provisorische Tarif 


für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck. sowie von Gütern aller Art 
und lebenden Thieren im Lokalverkehre 
auf der am gleichen Tage zu eröffnenden, 
von derdiesseitigen Verwaltung betrieben 
werdenden Neubaustrecke Dieren- 
het Loo der Königlich Niederländi- 
schen Lokal-Eisenbahngesellschaft, sowie 
im direkten Verkehre zwischen den an 
dieser Strecke belegenen Stationen einer- 
seits und den übrigen Stationen der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft an- 
dererseits. ! 
Amsterdam, den 29. Juni 1837. (1557) 
Die Spezialdirektion der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Tarife für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck zwischen den 
unter diesseitiger Verwaltung stehenden 
Schleswig-Holsteinischen Bahnen und 
den Verbandstationen der Berlin-Ham- 
burger, Lübeck-Büchener und Eutin- 
Lübecker Bahn via Eutin tritt am 10. Juli 
d. J. der Nachtrag XXVIII in Kraft, 
durch welchen neue Tarifsätze für den 
Verkehr zwischen diesseitigen Stationen 
und Ahrensböck, Station der Eutin- 
Lübecker Eisenbahn, zur Einführung 
kommen. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Billetexpeditionen. 
Altona, den 30. Juni 1837. (1558) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für den Verkehr nach Schweden und 
Norwegen werden vom 1. Juli d. J. an 
ausser wie bisher in Hamburg und Kiel 
auch nBerlinundRostock (Station 
des Deutsch - Nordischen Lloyd) kom- 
binirbare Rundreisebillets I. und I. 
Wagenklasse verausgabt. 

Bestellungen auf diese Billets können 
bei sämmtlichen Billetexpeditionen der 
Strecken Berlin-Nauen-Bergedort-Vam- 
drup, Berlin - Neustrelitz - Stralsund und 
Berlin-Pasewalk-Stralsund, sowie durch 
Vermittelung der Stationen Warnemünde, 
Rostockund Waren (StationendesDeutsch- 
Nordischen Lloyd) erfolgen. 

Die Billets haben eine Gültigkeitsdauer 
von 2Monaten und gewähren 25 kg Frei- 
gepäck. 

Nähere Auskunft ertheilen die vor- 
bezeichneten Billetexpeditionen. 

Altona, den 30. Juni 1837. (1559) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 15. Juli d.J. wird zu Heft V 
des Tarifs für den direkten Personen- 
und Gepäckverkehr zwischen Stationen 
der Direktionsbezirke Frankfurt a/M. und 
Magdeburg der Nachtrag V herausge- 
geben. 

Das Nähere ist schon jetzt im dies- 
seitigen Verkehrsbüreau Sachsen- 
hausen, Hedderichstrasse No. 59 — zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 28. Juni 1897. (1560) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Bei 
der am 1. Juli d. J. öffentlich statt- 
gefundenen 18. Ziehung von 460 
Stück der 5 pCt. Prioritäts- 
obligationen Serie B sind nach- 


stehende Nummern gezogen worden: 
No. 11201 bis 11300. . . . 100 Stücke 
"3301 „ 25400. 1001.51: 
» 93101 „93200. rg 

» 99101 „ 99160. 60, 
1.157012, 175800” 100 


SE ” 
Totale 460 Stücke 

Die Rückzahlung der gezogenen Obli- 
gationen findet vom 2. Januar 1888 
an, gegen Rückgabe der Originalurkun- 
den bei den unten bezeichneten Kassen 
statt. 

Mit 500,00 Fres. zum Tageskourse: 

in Wien bei der Liquidatur der Ge- 
sellschaft, 
Wien bei der K. K. priv. Oesterr, 
Kreditanstalt für Handel und Ge- 
werbe, 
Wien bei der allgem. Oesterr. 
Boden-Kreditanstalt, 
„ Wien bei dem Herrn S. M. v. Roth- 


$) 


3 


schild, 

„ Budapest bei der Ungar. allgem. 
Kreditbank, ; 

„ Triest bei den Herren Morpurgo & 
Parente, 


„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 
„ Berlin bei dem Herrn S. Bleich- 
röder, 
„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft, 
Leipzig bei der allgem. Deutschen 
Kreditanstalt, 
„ Dresden bei der Filiale der allgem. 
Deutschen Kreditanstalt, 
„ Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank, 
„ Hamburg bei den Herren L. Behrens 
& Söhne; 
mit 500,00 Fres.: 
„ Basel bei den Herren von Speyr & Co. 
Vom]. Januar 1888 ab findet eine 
weitere Verzinsung der gezogenen Obli- 
gationen nicht statt, und werden die 
nach diesem Termine eingehobenen 
Koupons von dem Betrage der Rück- 
zahlung s. Z. in Abzug gebracht. 
Wien, am 1. Juli 1897. 


(1561) 
Der Verwaltungsrath. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 prozentigen Prioritäts- 
obligationen der Altona - Kieler Eisen- 
bahn I.und II. Emission, für welche das 
durch die Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers vom 1. Oktober 1886 aut 
Grund des Gesetzes vom 17. Mai 1884 
(Ges. -S. S. 129 ff.), des Gesetzes vom 
23. Februar 1885 (Ges.-S. S. 11 ff.) und 
des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegenSchuld- 
verschreibungen der 3!/, prozentigen kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenom- 
men zu gelten hat, welche mithin 


zum Umtausch bereits abgestem- 
pelt sind, werden hierdurch auf- 
gefordert, die genannten Obligationen 
nebst den nicht fällig gewordenen 
Zinsscheinen und Talons vom 1. Juli 1887 
ab behufs Umtausches gegen Staats- 
schuldverschreibungen einzureichen, und 
zwar bei der Königlichen Eisenbaha- 
Hauptkasse im hiesigen Bahnhofsge- 
bäude, oder bei den Königlichen Eisen- 
bahn - Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg. Die Obligationen sind — für 
jede Anleihe besonders — mit einem 

erzeichniss, in welchem die einzelnen 
Stücke, nach den Werthgattungen ge- 
trennt, nach ihrer Nummernfolge auf- 
zuführen sind, abzugeben, bezw. einzu- 
reichen. Formulare zu den Verzeich- 
nissen können bei den vorgenannten 
Kassen vom 30. d. Mts. ab unentgeltlich 
entgegengenommen werden. Ueber die 
abgegebenen Obligationen erhalten die 
Einlieferer eine Empfangsbescheinigung, 
gegen deren Rückgabe, unter gleich- 
zeitiger Ausstellung einer Bescheinigung 
über den Empfang der Staatsschuldver- 
schreibungen, diese letzteren mit den 
Zinsscheinen vom 1. Juli 1887 ab und 
Talons ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Aus- 
reichung von Stücken in bestimmter 
Höhe, soweit möglich, Berücksichtigung 
finden. Denjenigen Einsendern, welche 
die Obligationen durch die Post ein- 
senden, wird eine Empfangsbescheinigung 
nicht zugestellt, dieselben erhalten viel- 
mehr ein Formular zu der über den 
Empfang der Staatsschuldverschreibun- 
gen ihrerseits zu ertheilenden Bescheini- 
gung, welches, mit der Unterschrift ver- 
sehen, zurückzureichen ist, woraufhin 
dann die Schuldverschreibungen mit den 


zugehörigen Zinsscheinen und Talons 
übersandt werden. Die Uebersendung 
RENTE 


EHE 


erfolgt unter Angabe des vollen Werthes, 
wenn nicht Seitens des Einsenders eine 
geringere Bewerthung ausdrücklich ge- 
wünscht wird. 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsscheine vom 
1. Juli 1887 ab nebst den Talons mit ab- 
zuliefern. Fehlen Zinsscheine, so muss 
der Werth derselben baar eingezahlt 
werden; eine Anrechnung der etwa feh- 
lenden 4 pCt. Zinsscheine auf'die neuen 
3% Be Zinsscheine ist nicht angängig. 

Altona, den 21. Juni 1837. (1562) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 pCt. Prioritätsobliga- 
tionen der Altona-Kieler Eisenbahn I. 
und II. Emission, welche das Angebot 
des Umtausches gegen Schuldverschrei- 
bungen der 3!/, pÜt. konsolidirten Staats- 
anleihe nicht angenommen haben, de- 
ren Obligationen somit nicht zum 
Umtausch abgestempelt sind und 
gemäss der unsererseits unter dem 
30. November 1886 veröffentlichten Be- 
kanntmachung des Herrn Finanzministers 
vom 24. November 1886 zur baaren Rück- 
zahlung gekündigt sind, werden hier- 
durch aufgefordert, vom 1. Juli 1837 ab 
bei der Eisen ben E an 
imhiesigen Bahnhofsgebäude 
oder beiderEisenbahn-Betriebs- 
kasse zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona) gegen Einreichung 
der Obligationen selbst und der zugehö- 
rigen Talons und bisher nicht fällig ge- 
wordenen Zinsscheine den Nennwerth 
ihrer Obligationen in Baar entgegen zu 
nehmen. Die Obligationen sind in einem 
gleichzeitig einzureichenden Verzeich- 
niss — für jede Anleihe besonders — 
nach den Werthgattungen getrennt, auf- 
zuführen. Formulare zu diesen Verzeich- 
nissen können sowohl bei der König- 
lichen Eisenbahn-Hauptkasse hierselbst, 
als auch bei den Königlichen Eisenbahn- 


1. Privat-Anzeigen. 
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Betriebskassen zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg unentgeltlich entgegengenom- 
men werden. 

Für die etwa bei der Einlieferung feh- 
lenden Zinsscheine wird der volle Werth 
derselben gekürzt werden. 

Altona, den 21. Juni 1887. (1563) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Main-Neckarbahn. Verkauf alter Mate- 
rialien. Die auf einigen Stationen der 
Main-Neckarbahn lagernden alten Mate- 
rialien an: Schienen, Schweisseisen, Dreh- 
spähnen, Bandagen, Feuerbüchsen von 

upfer, sowie ein alter als Dampfer- 
zeuger noch brauchbarer Lokomotiv- 
kessel mit kupferner Feuerbüchse und 
Armatur, zerlegt oder unzerlegt, eine 
alte vollständige Dampfmaschine von 
30 Pferdekräften mit stehendem Cylinder 
in demontirtem Zustande, etwa 40 alte 
vollständige Wagenradsätze, ein alter 
Hebkrahnen (Dreifuss mit Flaschenzug), 
zerlegt oder unzerlegt etc. sollen 

Montag, den 11. Juli l. J. 
Vormittags 10 Uhr 
durch Submission vergeben werden. 

Der Haupt-Magazinsverwalter zu Darm- 
stadt wird über diese Materialien bis 
zum bezüglichen Termin Auskunft geben 
und können die Verkaufsbedingungen 
sowie das Verzeichniss der zum Verkau 
kommenden Materialien gegen eine Ge- 
bühr von 40 8 auf frankirte Anfrage 
von demselben bezogen werden. 

Die Gebote müssen bis zu genanntem 
Termine bei dem Haupt-Magazinsver- 
walter zu Darmstadt frankirt, ver- 
schlossen und mit der Aufschrift: „Ver- 
kaut alter Materialien betr.“ eingereicht 
werden. 

Darmstadt, den 28. Juni 1887. (1564) 

Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner. 


Für die verantwortliche, technische 
Aufsicht des Betriebsdienstes nebst Bahn- 
unterhaltung einer kleineren Localbahn 
in Oesterreich wird eine im Maschinen- 
und Betriebsdienst erfahrene Persönlich- 
keit zum baldigen Eintritt gesucht. Be- 
werbermit Locomotivführer-Qualification 
und practischer Ausbildung im Werk- 
statts- und Betriebsdienst erhalten den 
Vorzug. Offerten unter Z. 419 an die 
Expedition dieses Blattes. 


besorgt ’u. verwerthet in allen Ländern 


Alıred Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis, 


Berlin, Lindenstr. 67. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig „Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend ... . . 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Hackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 
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Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk. 

für sämmtliche Ren Staaten jährlich . 23 Mk. 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
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— Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8., Rittersir. 86. 
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Projekt einer neuen Eisenbahn für die Weltausstellung in Paris. 


Je mehr sich die Hoffnung der Franzosen verflüchtigt, 
dass die für das Jahr 1889 geplante und mit vielem Geräusch 
angekündigte Ausstellung in Paris sich thatsächlich zu einem, 
die Bestrebungen und die Leistungsfähigkeit der“Völker voll- 
gültig zum Ausdrucke bringenden Unternehmen herausgestaltet, 
da die Europäischen Grossmächte demselben gegenüber be- 
kanntlich eine bemerkenswerthe Kühle zeigen, um so günstiger 
scheint die Stimmung der an der Durchführung des Planes 
interessirten Kreise für die Unterstützung sensationeller Schau- 


‚stücke zu werden, durch welche die Aufmerksamkeit von dem 
 thatsächlich bereits vorliegenden Fiasko desselben abgelenkt 


und über die, den Eingeweihten wohl schon jetzt zweifellose 
Unvollkommenheit der zu erwartenden Leistung hinwegge- 
täuscht werden kann. Das Bedürfniss, etwas durchaus neues, 
noch nie dagewesenes zu schaffen, ist ja ohnehin ein weitver- 
breitetes, bei Gelegenheit einer Weltausstellung aber ganz be- 


‚sonders naheliegend, da bei einer solchen neben dem der Sache 


gewidmeten, wissenschaftlichen Ernste, sowie dem angestrebten 


_ praktischen Nutzen nun einmal ein gut Theil, auf die Blendung 
der minder unterrichteten und aufgeklärten Besucher berech- 


neter Spektakelzauber unvermeidlich zu sein scheint. Gehört 
hierher doch auch bereits der vielbesprochene, 300 m hohe 
Eiffelthurm, welcher — als ein angebliches Meisterstück 
der Ingenieurkunst — dem Haupteingange der auf dem Pariser 
Marsfelde in der Herstellung begriffenen Ausstellungsräume 


zu einem vielleicht mehr grotesken als schönen Eindrucke ver- 


helfen wird! FR 


Als das neueste Ergebniss einer erstaunlichen Phantasie, 
durch dessen Verwirklichung nach der Ansicht des Erfinders‘ 
der Idee das Gelingen der Weltausstellung wesentlich gefördert 
werden dürfte, liegt uns das Projekt einer Eisenbahn für die- 
selbe vor, welche in Bezug auf Neuheit und Eigenartigkeit 
allerdings kaum etwas zu wünschen übrig lässt. Der Erfinder, 
Eugene He6nard, hatsein Projekt*) kürzlich in einer Sitzung 
des Centralvereins der Pariser Architekten zum Vortrage ge- 
bracht, und die nachstehenden Angaben über dasselbe stützen 
sich auf eine ausführliche, durch bildliche Darstellungen er- 
läuterte Mittheilung, welche in den neuesten Heften der treff- 
lichen Zeitschrift „Le G£nie civil“ zur Veröffentlichung ge- 
langt ist. 

Die Thatsache, dass Ausstellungen kleineren Umfanges 
das Publikum in der Regel in höherem Masse befriedigen als 
grosse Ausstellungen, glaubt H&önard u. a. insbesondere auch 
dem Umstande zuschreiben zu müssen, dass letztere den Be- 
sucher, welcher infolge der unvermeidlichen Weiträumigkeit 
der Anlagen behufs Befriedigung seines Schaubedürfnisses zu 
sehr erheblichen Fusswanderungen genöthigt ist, überaus er- 
müden. Durch Rollsessel, Trambahnen verschiedenster Art und 
sonstige Verkehrsmittel hat man allerdings den in dieser Hin- 
sicht wahrnehmbar gewordenen Uebelständen thunlichst ent- 


*) Henard bezeichnet dasselbe: „Projet de train continu 
ortant plateforme au ras du sol,. pour l’Exposition universelle 
e 1889. 
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gegen zu wirken versucht, allen diesen Einrichtungen sind aber 
mancherlei Schattenseiten eigenthümlich, welche gerade in dem 
Massengewühle, auf welches bei grossen Ausstellungen gerechnet 
werden muss, in oft recht unliebsamer Weise bemerkbar wer- 
den. Ausserdem sind dieselben, insbesondere für Familien, im 
allgemeinen zu kostspielig. 

Behufs Vermeidung der den bestehenden Verkehrsmitteln 
anhaftenden Nachtheile wird nun von Henard die Aus- 
führung einer mächtigen plattformartigen, ringförmig ge- 
schlossenen Bahn vorgeschlagen, welche in regelmässigem Be- 
triebe bewegt werden soll. Mit anderen Worten, der Boden, 
welcher die Personen trägt, soll in Bewegung gesetzt werden, 
während sonst die Personen sich auf dem festen Boden be- 
wegen; also geradezu die Umkehrung der Einrichtung, welche 
— mutatis mutandis — in den sogenannten Wandeldekora- 
tionen der Theater bereits seit geraumer Zeit bekannt gewor- 
den ist. 

Ueber die wesentlichsten Einzelheiten des durch seine 
Kühnheit einigermassen verblüffenden Projektes ist folgendes 
zu bemerken: 

Eine etwa 15 bis 20 cm über zwei seitlichen Trottoirs 
von je 1,50 m Breite angeordnete Plattform von 3,10 m Breite 
ruht auf einem, in einem Einschnitte befindlichen, ununter- 
brochenen Zuge von gewöhnlichen offenen Güterwagen, welche 
sich auf einem Schienengleise bewegen. Die Wagen bilden 
eine lange geschlossene Kette, welche durch Elektrizität be- 
trieben wird und eine durchschnittliche Fussgängergeschwin- 
digkeit von 1,40 m in der Sekunde, d. h.5 km in der Stunde 
erhält. Diese langsame Bewegung, welche überdies eine spar- 
same und minder schwierige Durchführung des Betriebes ge- 
stattet, ist eine Grundbedingung des Projektes, da es sich nicht 
darum handelt, ungeduldige Reisende möglichst rasch zu be- 
fördern, sondern Besuchern einer Ausstellung das behagliche 
mühelose Betrachten derselben zu ermöglichen. Die an jeder 
Stelle und in allen Richtungen bequem zugängliche Plattform 
kann ohne weiteres seitens der Benutzer lediglich vermittelst 
eines Schrittes besetzt bezw. verlassen werden. Für die mit 
Geländern ausgestatteten Stehplätze auf derselben wird keine, 
für die, etwa ein Drittel der Oberfläche bedeckenden Sitzplätze 
eine geringe Bezahlung in Aussicht genommen. 


Obwohl die Plattform bei der sehr langsamen Fahr- 
geschwindigkeit des Zuges sogar während der Bewegung leicht 
zu überschreiten sein würde, so soll das System doch in jeder 
Minute fünfzehn Sekunden anhalten, um Frauen, Kindern und 
älteren Personen den Zu- bezw. Uebergang thunlichst zu er- 
leichtern. Während der Zeit des Anhaltens würde zur Benach- 
richtigung des Publikums eine Glocke oder ein elektrisches 
Signal ertönen. In Entfernungen von je etwa hundert Metern, 
sowie an den Kreuzungen der Hauptverkehrswege sollen 
ausserdem breite, nicht über 2,50 m hohe Fussgängerbrücken 
einen dauernden Uebergang über die Bahn gestatten. 


Die Bewegung des Zuges wird durch eine Verbindung 
von feststehenden, die elektrische Kraft erzeugenden Dynamo- 
maschinen und von beweglichen auf die Reihe der Wagen ver- 
theilten, die elektrische Kraft aufnehmenden Maschinen herzu- 
stellen beabsichtigt. Auf je acht bis zehn Wagen einschliesslich 
der vollen Belastung derselben wird hierbei eine Dynamo- 
maschine gerechnet. Der elektrische Strom soll den Bewegungs- 
maschinen durch Metallleitungen zugeführt werden, welche 
unter den Wagen angeordnet, somit also vor der Berührung 
durch das Publikum gesichert sind. Da die Geschwindigkeit 
der Maschinen nicht überall die gleiche, und die Geschwindigkeit 
des ganzen Systems je nach der Belastung der Plattform ver- 
schieden sein wird, sollen die Motorwagen mit Geschwindigkeits- 
regulatoren ausgerüstet und die feststehenden Maschinen der- 
artig eingerichtet werden, dass sie eine, der Belastung des 
Zuges entsprechende elektrische Kraft liefern... Um den Ma- 
schinisten die Möglichkeit zu gewähren, jederzeit die Zug- 
geschwindigkeit zu beurtheilen bezw. vorschriftsmässig zu 
reguliren, sollen Geschwindigkeitsmesser an geeigneter Stelle 


angebracht werden. Die beweglichen Maschinen werden von 
einem pavillonartigen, an den Seiten verglasten Aufbau um- 
schlossen. 

Ein ganz besonderer Werth wird selbstverständlich auf 
die sorgfältigste Ueberwachung der Bahn während des Be- 
triebes derselben gelegt, da der Zug sich zum Theil innerhalb, 
zum Theil ausserhalb der Bauwerke der Ausstellung bewegen 
und somit niemals von einem Punkte aus vollständig zu über- 
sehen sein würde. Diesen Verhältnissen soll durch eine grosse 
Zahl von Wärtern und durch eine sichere Verbindung der- 
selben unter einander entsprochen werden. Etwa in Entfer- 
nungen von je 40 m sollen daher verglaste Buden in unmittel- 
barer Nähe der Bahn errichtet werden, in welcher die Auf- 
sichtsbeamten sich während des Betriebes befinden. Diese 
Wärterposten, deren Verbindung mit dem den Betrieb leiten- 
den Uentralposten durch Fernsprecher beabsichtigt wird, sollen 
in der Lage sein, den Zug im Falle der Noth sofort zum 
Halten zu bringen. Zu diesem Behufe ist die Anordnung einer, 
von den Bewegungs- oder Fernsprechleitungen unabhängigen 
elektrischen Leitung zwischen den sämmtlichen Wärterposten 
in Aussicht genommen, welche durch eine, bei dem Central- 
posten aufgestellte besondere Batterie versorgt werden soll. 
So lange der Strom der letzteren geschlossen ist, wirkt der- 
selbe auf Elektromagneten, welche ein zur Verbindung der 
festen und beweglichen elektrischen Maschinen eingeschaltetes 
Hebelsystem in einer bestimmten Lage festhalten. Wird der 
Strom dagegen an irgend einem Punkte unterbrochen, was 
durch jeden. Wärter veranlasst werden kann, so erhalten die 
Hebel eine andere Stellung, wodurch die Verbindung zwischen 
den festen und beweglichen Maschinen aufgehoben und der 
Zug zum Stillstande gebracht wird. Um denselben wieder in 
Bewegung zu setzen, müsste derjenige Wärter, welcher die 
Leitung unterbrochen hat, dieselbe auch wieder schliessen. 
Hiernach würde also der betriebsleitende Centralposten den Zug 
nur im Einvernehmen mit allen Wärtern in Bewegung setzen 
können und auf diese Weise, wie der Erfinder des Projektes 
behauptet, jede in dieser Hinsicht etwa zu befürchtende Un- 
zuträglichkeit als ausgeschlossen zu erachten sein. > 


Der betriebsleitende Beamte befindet sich in einem, an 
hervorragender Stelle angeordneten, verglasten Raume. Letz- 
terer enthält u. a. eine bildliche Darstellung des Zuges nebst 
Signalen, welche den einzelnen Wärterposten entsprechen, die 
Einmündungen der Fernsprechverbindungen, die Abschlussein- 
richtung für das regelmässige Halten des Zuges, die Batterie 
für die Sicherheitsleitung, eine Darstellung der verschiedenen 
Leitungen für die Regelung der Stärke des elektrischen Stromes 
u.s. w. Für jede Leitung sind drei Zeiger angeordnet, ver- 
mittelst welcher zum Ausdrucke gebracht wird, ob die Be- 
setzung des Zuges eine schwache, mittlere oder volle ist. Die 
bezügliche Angabe wird alle zehn Minuten durch die einzeinen 
Wärter dem Centralposten übermittelt, welcher demgemäss die 
Regelung der erforderlichen Kraftzuführung durch einen ihm 
beigegebenen Beamten veranlasst. Das regelmässige Halten des 
Zuges hat der betriebsleitende Beamte anzuordnen; dieGründe 
eines etwaigen plötzlichen Haltens haben die betreffenden Wärter 
demselben alsbald durch den Fernsprecher zu melden. ’a 


Die von H&nard für die Pariser Ausstellung vorge- 
schlagene Bahn würde eine Länge von 2080 m besitzen. Unter 
der Voraussetzung eines Anhaltens von 15 Sekunden binnen je 
einer Minute und einer Fahrgeschwindigkeit von 5 km in der 
Stunde, würde jeder Wagen binnen 32 Minuten zu seinem Ab- 
fahrtspunkte zurückgelangt sein und der Zug somit etwa fünf- 
zehn ganze Fahrten im Laufe des Tages zurücklegen können. 


Bei einem mittleren Radstande der Wagen von 6,50 m würde _ 


die ganze Kette aus 320 Wagen bestehen, von welchen je 10 
durch eine Maschine bedient werden sollen. Die erforderliche 
elektrische Kraft für die Bewegung des Zuges, bei deren Er- 
mittelung für die gekrümmten Strecken das Dreifache der für 
die geraden Strecken berechneten Kraft angenommen ist, wird 
im ganzen auf 320 Pferdekräfte, also je eine Pferdekraft für 
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jeden Wagen des Zuges im vollbelasteten Zustande — d. h. mit 
15000 Personen — veranschlagt. Unter der Annahme eines 
höchsten Kraftverlustes von rund 50 pCt. würde somit die Ge- 
sammtleistung der Maschinen 640 Pferdekräfte betragen müssen. 

Die Herstellungskosten der Bahn, einschliesslich des Roll- 
materials und der maschinellen Einrichtungen, werden auf 
1768000 Fres., die gesammten Betriebskosten während der Dauer 
der Ausstellung auf 413000 Fres. und die Einnahmen auf 
3400 000 Fres. geschätzt. Bei dieser, günstigen Ermittelung wird 
der Ausstellungsverwaltung mithin ein Gewinn von mehr als 
einer Million Francs in Aussicht gestellt, ein Ergebniss, welches 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das Vereinsleben unter den Eisenbahnbediensteten. 


Die auch unter der neuen Redaktion ihrem Programme: 
‚die Wahrung der Interessen der Bahnbediensteten“, treu ge- 
bliebene Redaktion der „Verkehrszeitung“ bringt u. a. folgen- 
den Antrag: „Es wäre sehr wünschenswerth, wenn sich in Wien 
ein Eisenbahn-Reformverein bilden könnte, welcher sich mit 
zeitgemässen Eisenbahnreformen befassen und seine Vorschläge 
dem K. K, Handelsministerium unterbreiten würde. Auch 
sollten sich in grossen Eisenbahnstationen unter dem Personale 
‚Eisenbahnklubs‘ oder ‚Geselliskeitsklubs‘ bilden, um sich 
gegenseitig besser kennen zu lernen. In solchen Klubs könnten 
die Gedanken leichter ausgetauscht, Vorträge gehalten, die Bil- 
dung und Geselligkeit gehoben werden.“ 

Mit dem letzteren Theile dieses Antrages kann man sich 
nur einverstanden erklären, indem dadurch auch der in dem 
ersteren Theile beabsichtigte Zweck erreicht würde. Im ge- 
selligen Verkehr und in den fachwissenschaftlichen Bestrebun- 
gen eines solchen Vereines könnten auch diejenigen Reformen 
zur Sprache gebracht werden. welche für das Eisenbahnwesen 
nützlich wären. Mit solchen Vorschlägen kann jedermann, ins- 
besondere aber eine Körperschaft stets an die Regierung heran- 
treten, welche sogar die Stempelfreiheit für derartige Eingaben 
gewährt. Es bedürfte demnach fernerhin keines Reformver- 
eines, welcher, um nur seinem Namen gerecht zu werden, oft 
mit een oder unpraktischen Vorschlägen hervortreten 
würde. 


Eröffnung der Linie Herpelje-Triest. 

Die Abzweigung der Istrianer Staatsbahn von Herpelje 
nach Triest wurde am 6. Juli seitens der K. K. Generaldirek- 
tion der Oesterreichischen Staatsbahnen dem öffentlichen Ver- 
kehre übergeben mit den Stationen: Draga, Haltestelle für den 
Personen- und Gepäckverkehr, Borst und Triest:St. Andrea für 
den Gesammtverkehr. Speziellere Mittheilung behalten wir 
uns vor. 


Gefundene Militärgegenstände. 

Die in Wien einmündenden Bahnen sind vom K. K. Han- 
delsministerium infolge eines bezüglichen Ansuchens aufge- 
fordert worden, die bei Durchmärschen von K.K. Truppen oder 
Militärtransporten, sowie die von einzelnen Militärreisenden in 
den Wagen, Wartesälen oder sonstigen Bahnhofsräumen zurück- 
gelassenen, unzweifelhaft als dem Militär gehörig erkennbaren 
Gegenstände nicht erst nach Ablauf eines Jahres, sondern mög- 
lichst bald, spätestens innerhalb 8 Tagen mittelst eines doppelt 
ausgefertigten Belages dem K. K. Platzkommando in Wien zu 

. überweisen, welches den einen Belag bestätigen und der Bahn- 
anstalt zurückstellen wird. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 


Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat 
nachstehende Eisenbahn-Vorkonzessionen ertheilt: Dem pens. 
FML. Gustav Dunst vy. Adelshelm und Cointeressenten zum Bau 
einer Vizinalbahn, welche bei der Station Ujfalu der Linie 
Szöny-Bruck der Ungarischen Staatsbahnen abzweigt, über 
Köpeseny nach Pressburg führt und ferner von Köpcseny 

bis zur Station Wieselburg, auf ein halbes Jahr; die dem 
Gabriel Ugron ertheilte Vorkonzession zum Bau einer Vizinal- 
bahn vonMaros-NyirenachGyergyö-Szent-Miklos 
und mit Berührung des Gyilkosto bis zum Bekaser 
Pass, sowie von Kronstadt mit Berührung von Sepsi- 
nach Tusnad bis Csik-Szereda, auf ein 
' weiteres Jahr; die dem Johann Hoffmann in Budapest ertheilte 
Vorkonzession zum Bau einer von der Station Csaba er ir 
üzes- 
 Gyarmat, Püspök-Ladany und Nadudvar neben Tisza-Keszi 
bis zur Theiss führenden Vizinalbahn, auf ein weiteres Jahr; 
' der Szathmär-Nagybänyaer Eisenbahn - Aktiengesellschaft zum 


allerdings vielleicht den betheiligten Kreisen verführerisch 
genug erscheinen mag, um das angeregte Projekt eines ein- 
gehenderen Studiums zu würdigen. 

Die Erfahrung lehrt, dass bei dem heutigen Stand bezw. 
bei den steten Fortschritten der Technik kaum eine Erklärung 
mit grösserer Vorsicht abzugeben ist, als diejenige, dass etwas 
unmöglich sei, und mit Rücksicht auf diese Thatsache glaubten 
wir nicht unterlassen zu sollen, von diesem Projekte, welches 
in den näher betheiligten Französischen Kreisen vermuthlich 
noch zu weiteren Erörterungen Veranlassung geben dürfte, auch 
an dieser Stelle Akt zu nehmen. K-—e. 


Bau einer Vizinalbahn, welche von irgend einem Punkte der 
Theilstrecke Sikarlo, Busag-Misztotfalu und Nagybänya 
ausgeht, zur Gemeinde Szelszeg im Szamosthale und even- 
tuell bis zur Stadt Szilagy-Ceh, aufein Jahr; dem Alexander 
Eitner in Sümegh zum Bau einer von der Station Boba aus- 
gehenden, über Janoshaza nach Sümegh führenden Vizinal- 
bahn, auf drei Monate. 


Gesetz, betreffend die I. Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 


Das „Reichsgesetzblatt“ hat am 24. Juni d. J. das Gesetz, 
betreffend die Garantie und die Investitionen für die Erste Un- 
garisch-Galizische Eisenbahn, veröffentlicht. Dasselbe bewilligt 
die garantirte Annuität für ein 4pOt. Prioritätsanlehen im Be- 
trage von 11,4 Millionen Gulden. Dieses Anlehen soll mit dem 
von der Ungarischen Regierung zu gleichem Zwecke bewillig- 
ten Anlehen von 2,2 Millionen Gulden zu einem einheitlichen 
Prioritätsanlehen von 13,6 Millionen Gulden vereinigt werden. 
Die Vorschläge der Ungarisch-Galizischen Bahn, betreffend die 
Massnahmen für die Emission, liegen gegenwärtig den beiden 
Regierungen zur Genehmigung vor. Voraussichtlich wird eine 
beschränkte Konkurrenz zur Begebung dieser Anleihe ausge- 
schrieben werden. In dem Motivenberichte der Regierung wird 
ein Begebungskours von 87 pCt. in Aussicht genommen, und es 
verlautet, dass von beiden Regierungen dieser Kours als Be- 
dingsung für die Genehmigung der Begebung aufrechterhalten 
werden wird. Die von der Oesterreichischen Regierung garan- 
tirte Annuität der Ungarisch-Galizischen Bahn beträgt gegen- 
wärtig im ganzen 1450410 fH., die von der Ungarischen Regie- 
rung garantirte Annuität 897 016 fl. 


Abänderung mehrerer Konzessionsbestimmungen der I. Unga- 
risch-Galizischen Eisenbahn. 

Infolge des vorstehend angedeuteten Gesetzes (vom 
13. Juni d. J.), betreffend die Garantie und Investition der ge- 
nannten Bahn, hat das K. K. Oesterreichische Handelsministe- 
rium auf Grund einer mit derselben getroffenen Vereinbarung 
folgende Abänderung mehrerer Bestimmungen der ursprüng- 
lichen Konzession der I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn an- 
geordnet: 1. Die Leistungen für die Militärverwaltung sollen 
nunmehr nach den jeweiligen, auf den anschliessenden Staats- 
bahnlinien in Kraft stehenden Bestimmungen zur Anwendung 
gelangen. 2. Der die garantirte Jahressumme übersteigende 
Reinertrag ist von nun an ganz (bisher zur Hälfte) zur Zu- 
rückzahlung der Staatsvorschüsse sammt Zinsen abzuführen. 
3. Die 90 jährige Konzessionsdauer ist vom Eröffnungstage der 
Strecke Komancza-Lupkow an zu rechnen und erlischt somit am 
17. Dezember 1962. 4. Bestimmungen über das bewegliche und 
unbewegliche Zubehör, welches beim Erlöschen der Konzession 
unentgeltlich und im Falle der Einlösung dieser Bahn gegen 
Auszahlung der konzessionsmässigen Einlösungsrente an den 
Staat überzugehen hat. 


Generalversammlung der Szathmär-Nagybänyaer Eisenbahn- 
gesellschaft am 7. Juni d. J. 

Nach dem Direktionsberichte betrugen die Betriebsein- 
nahmen 121 006,90 fl., die Betriebsausgaben 68 245,46 fl. und der 
Betriebsüberschuss 52 761,44 fl. Hiervon wurden 6019,20 fl. als 
Theilzahlung für 34 Güterwagen verwendet, so dass noch 
46 742,24 fl. zur Disposition der Aktionäre verbleiben. Die Direk- 
tion beantragt, zur Einlösung von 16 zu verloosenden Prioritäts- 
obligationen 1600 fl., zur Bezahlung einer Dividende von 6fl. = 
6 pCt. nach 7486 Stück Prioritätsobligationen 44 916 fl. zu ver- 
wenden und 226,24 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Dieser 
Antrag wurde auch angenommen. 


Generalversammlung der Leoben - Vordernberger Eisenbahn 
am 19. Juni d. J. 


Der Direktionsbericht bestätigt den Rückgang des Ver- 
kehres im Jahre 1886, welcher, ausser den allgemeinen Ursachen 
der Handelsstockung, im : Daniederliegen der Steierischen 
Kohlenindustrie seinen wesentlichen Grund hat. Es wurde der 


BIT Y 


Antrag des Verwaltungsrathes angenommen, den Ueberschuss 
von 894 fl. mit Rücksicht auf seine geringe Höhe und wegen 
der andauernd sinkenden Betriebseinnahmen auf neue Rechnung 
vorzutragen. 


Generalversammlung der Vinkovce-Brekaer Lokaleisenbahn 
am 25. Juni d. J. 

Nach dem Direktionsberichte ist diese Bahn am 28. Okto- 
ber 1886 dem Betriebe übergeben. Der Vorschlag der Direktion, 
dass die Einnahmen vom November und Dezember v. J. mit 
denen des Jahres 1837 gleichzeitig verrechnet werden, wurde 

enehmigt. Die Verhandlungen wegen der Erbauung einer 
esten Brücke von der Endstation Gunya bis an das Bosnische 
Saveufer sind im Gange. Vorläufig wurde zur Sicherung des 
Ueberfuhrverkehres das Ueberfuhrrecht gepachtet, indem die 
Firma Lindheim & Comp. alle aus dieser Pachtung entsprin- 
genden Verbindlichkeiten der Bahngesellschaft vertragsmässig 
übernommen hat. Zugleich wird ein Schleppgleis zum Save- 
ufer und eine Rutsche dahin errichtet werden. Endlich wurde 
eine Statutenänderung dahin angenommen, dass die Auszahlung 
der Dividende am 1. Juli jeden Jahres erfolgen soll. 


Generalversammlung der Tokalbaın Fehring-Fürstenfeld am 
. Juni d. J. 

Nach dem Geschäftsberichte über die erste Betriebsperiode 
vom Tage der Bahneröffnung, 1. Oktober 1885 bis 31. Dezember 
1886, hat sich der Verkehr in befriedigender Weise entwickelt. 
Es wurden in der abgelaufenen fünfzehnmonatlichen Betriebs- 
periode 55 762 Personen und 16267 t Güter befördert. Die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehre stellten sich auf 13315 Al. 
und für den Güterverkehr auf 54321 fl. Die gesammten Brutto- 
einnahmen belaufen sich mit Hinzurechnung verschiedener 
Nebeneinnahmen auf 71056 fl, wovon 50 pCt. oder 35528 Al. als 
Betriebskosten-Vergütung auf die Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen entfallen. Mit Berücksichtigung der 
Verwaltungsauslagen für diese Betriebsperiode verbleiben 
32 942 fl. als Nettoerträgniss für die Lokalbahn. Dieses Jahres- 
erträgniss für 15 Monate bedeutet einen Jahres-Durchschnitts- 
gewinn von 26353 fl. und kommt einer mehr als 4% pCt. Ver- 
zinsung des Prioritäts-Aktienkapitals von 605 000 fl. gleich. Von 
obigen Nettoeinnahmen gehen noch ab die Auslagen für abnor- 
male Bahnerhaltung und Investitionen aus Anlass der Erbauung 
von Magazinen in der Station Fürstenfeld im Gesammtbetrage 
von 5404 fl, welche der Verwaltungsrath den laufenden Be- 
triebseinnahmen entnommen hat. Der Verwaltungsrath bean- 
tragt, dass von dem sich ergebenden Aktivsaldo von 27537 fl. 
die beiden Prioritätsaktien-Koupons No. 1 1885 und No 2 1886 
mit 9 fl. einzulösen und der Rest von 312 fl. dem Reservefonds 
von 9500 fl. zuzuschreiben seien. Der Geschäftsbericht be- 
stätigt den befestigten Zustand der ganzen Bahnlinie und er- 
wartet für die Zukunft eine günstige Entwickelung des Ver- 
kehrs, wozu der Frachtenzuwachs von den Spinnfabriken von 
Burgau und Neudau und die Einrichtung des Kohlen, und Salz- 
geschäftes auf der Linie beitragen werden. Eine bedeutende 
Steigerung der Einnahmen der Bahn verspricht sich der Ver- 
waltungsrath von der Fortsetzung der Lokalbahn nach Hartberg, 
in welchem Falle auch die — zum grössten Theile in Händen 
der Staatsverwaltung befindlichen — Stammaktien eine ent- 
sprechende Verzinsung finden werden. Der Verwaltungsrath hält 
sich daher für verpflichtet, die Bestrebungen für den Weiter- 
bau der Linie in der Richtung nach Hartberg auf das kräftigste 
zu unterstützen. Die Versammlung beschliesst einstimmig die 
Einlösung der beiden Koupons No. 1 und 2 der Prioritätsaktien 
mit 9 fl. vom 1. Juli ab und ertheilte der Direktion ihren Dank 
für die befriedigende Entwickelung dieses Unternehmens. 


Generalversammlung der Gölnitzthalbahn am 27. Juni d.J. 

Nach dem Direktionsberichte. bewegte sich der Verkehr 
im Jahre 1886 im Rahmen des Vorjahres. Die Einnahmen über- 
steigen die vorjährigen um 9345,57 fl.; dieselben betragen 
nämlich nach Abzug der Refaktien 96 241,37 fl. Der Reinertrag 
beträgt 30 461,23 R., was einer 2,4 pCt. Verzinsung der Prioritäts- 
aktien entspricht. Dieser Betrag wird nach Hinzuziehung des 
Vortrages vom Jahre 1885 infolge Direktionsantrages nach Ab- 
stossung von 6000 fl. zur theilweisen Tilgung der Einrichtungs- 
kosten und nach Uebertrag von 2077,72 fl. auf die Rechnung 
des laufenden Jahres im verbleibenden Reste zur Verzinsung 
der 12793 Stück Prioritätsaktien verwendet, auf welche 2,50 kr. 
für das Stück entfallen. 


Generalversammlung der Bozen-Meraner Bahn am 
26. Juni d. J. 

Nach dem für 1886 erstatteten Geschäftsbericht hat sich 
der Verkehr wesentlich gehoben. Es wurden befördert 183743 
Personen und 93118 t Güter und hierfür 235637 fl. ein- 
genommen, was gegenüber der Betriebsperiode des Vorjahres 
ein Mehr .von 10.074 Personen, 20435 t Güter und 30 509 fl. ergibt. 
Aus der Bruttoeinnahme von 235 637 fl. ergibt sich nach Abzug 
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von Stempelabgaben, Refaktien u. s. w. eine reine Transport- 
einnahme von 2238978 fl. d. i. rund 7133 fl. für das Kilometer, 
um 967 fl. mehr als im Vorjahre. Zuzüglich weiterer Einnahmen 
von 2575 fl. und nach Abzug der Betriebs- und Verwaltungs- 
auslagen von 116883 fl. ergibt sich eine reine Einnahme von 
113970 A. Wie der Verwaltungsrath weiterhin bekannt gibt, 
haben die Steigerung des Verkehrs und die erhöhten Ansprüche 
auf Verkehrssicherheit eine Reihe von Neuherstellungen und 
Erweiterungsbauten nothwendig gemacht, deren Kosten von 
etwa 24500 fl. der Verwaltungsrath dem General-Baukonto 
bezw. dem Anlagekapital zuzuschreiben beschlossen hat, und 
hofft derselbe hierfür die Genehmigung der Regierung zu er- 
langen. Ferner hat die Verwaltung eine ee der 
Schwellen gegen neue Eichenschwellen vorgenommen, deren 
Kosten das Erneuerungskonto mit dem Betrage von 22564 fl. 
belasten. Von dem Betriebsüberschusse von 113970 A. ist die 
Hälfte, das ist 56985 fl, an die Staatsverwaltung abzuliefern, 
wodurch die 5 pCt. Zinsen von dem dermaligen, seitens der 
Regierung gewährten Bauvorschusse von 99245 fl. — ur- 
sprünglich betrug derselbe 1 Million Gulden — im Betrage von 
49621 A. und überdies ein Theilbetrag von 7364 fl. von der 
restlichen Kapitalsschuld abgestattet werden. Von dem sonach 
verbleibenden Reste des Betriebsüberschusses kommen in Abzug 
zunächst 6250 fl. zur 5 pCt. Verzinsung des restlichen Prio- 
ritätenkapitals von 125000 Afl., ferner die statutenmässigen 
Dotirungen des Erneuerungs- und Reservefonds, die Tantiemen, 
endlich die an die Herren W. Knaur, E. Gross und Ed. Fischer 
zu leistende Annuität von 9216 fl, so dass 33828 fl. verfügbar 
bleiben. Hiervon beantragt der Verwaltungsrath 33 750 fl. zur 
Auszahlung einer Dividende von 3 fl. auf die Aktie für 11250 
Stück Aktien am 1. Juli zu verwenden und den Rest auf neue 
Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde angenommen. 


Generalversammlung der Raab -Oedenburg - Ebenfurter Bahn 
am 28. Juni d. J. 

Die Direktionsanträge, wonach der am 1. d. Mts. fällige 
Aktienkoupon mit 1 fl. einzulösen und der Einnahmenrest von 
2048,46 A. auf neue Rechnung vorzuschreiben ist, wurde an- 
genommen. Ferner wurde das Honorer der Aufsichtsräthe mit 
je 300 fl. festgesetzt und hinsichtlich der Entschädigung des 
Verwaltungsrathes beschlossen, dass demselben in seiner Ge- 
sammtheit der Ehrensold von 250 fl. jährlich auszubezahlen 
sei, daher die Ausfolgung von Präsenzmarken an dessen bei 
gen Sitzungen anwesende Mitglieder nicht mehr stattzufinden 
habe. 


Generalversammlung der Csakathurn - Agramer Bahn 
am 28. Juni d. J 

Der Direktionsbericht hebt hervor, dass der Betrieb der 
gesellschaftlichen Bahn gegen Zahlung einer festen Pacht- 
summe durch die Königlich Ungarischen Staatsbahnen für 
deren eigene Rechnung versehen wird, so dass der Jahres- 
bericht sich mit keinen Einzelheiten des Betriebes zu befassen 
hat. — Die am 1. d. Mts. fällig werdenden, sowie die in Zukunft 
einzulösenden Koupons sind durch die seitens der König]. Ungar. 
Staatsbahnen zu zahlende Pachtsumme gesichert; die während 
der Bauzeit fällig gewordenen Prioritätszinsen wurden vertrags- 
mässig pünktlich eingelöst. Die Agram-Warasdiner Strecke der 
Hauptlinie mit ihrer Flügellinie Zabok - Krapina wurden am 
4. September 1886, die ganze Bahn am 13. Dezember desselben 
Jahres dem öffentlichen Verkehr übergeben. Der Gewinn für 
1886 im Betrage von 3 044,76 fl. wurde auf neue Rechnung für 
das Jahr 1837 vorgeschrieben. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahn- 
gesellschaft am 28. Juni d. J. 

Der Präsident machte zur Bilanz die Mittheilung, dass 
sich die schwebende Schuld der Gesellschaft, welche unter den 
Passiven als Saldo laufender Rechnungen mit dem Betrage von 
3750524 A. aufgeführt ist, im Laufe des Monats Januar d. J. 
auf etwa 2 Millionen ermässigt ist. Die Versammlung nahm 
den Antrag des Verwaltungsausschusses und des Direktions- 
rathes in Betreff der Verwendung des Reingewinnes einstimmig 
an. Danach werden von dem nach Dotirung des Erneuerungs- 
fonds mit 9000 fl. festgestellten Reingewinn von 575470 fl. nach 
Abzug der 5 pCt. Tantieme des Verwaltungsausschusses und 
Direktionsrathes mit 23769 Al. als 4 pCt. Dividende mit 8 fl. auf 
die Aktie 400000 fl. zur Vertheilung gebracht und die restlichen 
151701 fl. auf neue Rechnung vorgetragen. Die Auszahlung des 
Dividendenkoupons erfolgt vom 1. d. Mts. ab. Auf die Frage 
eines Aktionärs, was von der Forderung der Gesellschaft an 
die Konkursmasse der Böhmischen Bodankendit- Gesellschaft 
für die Zukunft zu erwarten sei, erwidert der Direktionsrath, 
dass er, da die Verhandlungen noch schweben, keinen be- 
stimmten Aufschluss geben, jedoch für die Gesellschaft keines- 
falls einen Verlust aus dieser Angelegenheit voraussagen könne. 
Der weitere Antrag der Verwaltung, den $ 4 der Statuten, ent- 
sprechend dem vorjährigen Generalversammlungs-Beschlusse, 
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auf Erhöhung des Aktienkapitals von 10 000 000 fl. auf 15 500 000 fl. 
abzuändern, wurde nach einer kurzen Besprechung mit allen 
gegen 5 Stimmen angenommen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Asch - Rossbach am 
28. Juni d. J. 
‘Hinsichtlich der Verwendung des als 40 pCt. Einnahme- 
antheil der Gesellschaft ausgewiesenen Reingewinnes von 
9023 fl. beantragt der Vorstand, aus demselben den Koupon der 
emittirten 1643 Prioritätsaktien & 100 fl. (7 Stück solcher Aktien 
sind planmässig bereits verloost worden) am 1. Juli 1887 mit 
5,40 fl. auf die Prioritätsaktie einzulösen, was einer Verzinsung 
von 4,285 pCt. entsprechen würde, und den Rest von 150 fl. auf 
neus Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde angenommen. 
Nach der Konzessionsurkunde wird der Betrieb der Lokalbahn 
vom Staate für Rechnung des Konzessionärs bezw. der Gesell- 
schaft geführt, und nach dem im Jahre 1885 abgeschlossenen 
‘ Betriebsvertrage besorgt die Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen auf die Konzessionsdauer die Betriebs- 
führung der Lokalbahn gegen eine Betriebskosten-Entschädigung 
von 60 pCt. der Einnahmen. Die Generaldirektion hat sich 
jedoch das Recht vorbehalten, falls von dem der Gesellschaft 
zugeschiedenen 40 pCt. Einnahmenantheil nach Bestreitung der 
Amortisation und 5 pCt. Verzinsung der Prioritätsaktien noch 
ein Ueberschuss verhläiben sollte, denselben insoweit in An- 
spruch zu nehmen, als dies zur Ergänzung des ihr zugeschie- 
denen 60 pCt. Einnahmenantheils auf eine Summe aus dem 
- Produkte von 1500 fl., multiplizirt mit der Anzahl der Bahn- 
kilometer, ncthwendig ist. Das erste Betriebsjahr, welches die 
Periode vom Tage der Betriebseröffnung (26. September 1885) 
bis 31. Dezember 1886 umfasst, schliesst mit einem Gewinnsaldo 
von 9023 fl. ab, über dessen Verwendung die Generalversamm- 
lung in der erwähnten Weise entschied. In dieser ersten 
_ Betriebsperiode wurden aut der Lokalbahn befördert: 33 238 
Personen, 123,3 t Gepäck und 44535,9 t Eil- und Frachteüter. 
Aus diesen Transporten ergeben sich an Einnahmen: für die 
Personenbeförderung 7655 fl., Gepäck- und Eilgutbeförderung 
219 fl., Frachtenbeförderung 17 527 fl., für Schleppbahngebühren 
888 fl., zusammen 96289 A. Sollten — schliesst der Bericht — 
die in der neuesten Zeit wieder zu Tage getretenen Bestrebungen, 
eineVerbindungdieserBahnlinie mit den Säch- 
sischen und den Bayerischen Bahnen herzu- 
stellen, ihrer Verwirklichung zugeführt werden, dann wäre 
_ ein rascherer Aufschwung des Verkehrs und eine entsprechende 
Rentabilität des gesammten, in dem Bahnunternehmen an- 
gelegten Kapitals zu erwarten. ’ 


Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen 
am 30. Juni d. J. \ 

Der über das Geschäftsjahr 1886 erstattete Bericht theilt 
zunächst mit, dass der Bahnbesitzstand der Gesellschaft im 
abgelaufenen Jahre keine Veränderungen erfahren habe, und 

_ betrage im Sinne des vom Handelsministerium festgesetzten 
- Unterschiedes zwischen Bau- und Betriebslänge der Bahnen 
- die Baulänge sämmtlicher dem Verkehre dienenden gesell- 
schaftlichen Linien (ohne N) 188,6 km, die Betriebs- 
Bnpe dagegen 203,2 km. Hinsichtlich des Betriebes wird mit- 
 getheilt, dass gegenüber den durch die allgemeine Geschäfts- 
_ stockung und insbesondere den vorzeitigen Schluss der Zucker- 
 kampagne 1885/86 nachtheilig beeinflussten Geschäftsergebnissen 
der ersten Hälfte des abgelaufenen Jahres in der zweiten 
_ Jahreshälfte eine wesentliche Besserung des Geschäftsverkehrs 
R eingetreten ist, so dass das schliessliche Gesammt-Jahres- 
_ erträgniss als befriedigend zu bezeichnen sei. Die Brutto- 
F Transporteinnahmen im Jahre 1886 beziffern sich auf 495 490 fl. 
_ und die Netto-Transporteinnahmen auf 484446 fl. Die Gesammt- 
_ Betriebseinnahmen betragen 496 635 fl., so dass nach Abzug der 
Betriebsausgaben von 282009 fl. ein Betriebsüberschuss von 
_ von 214625 fl. verbleibt, welcher sich mit Berücksichtigung 
anderweitiger zu den eigentlichen Betriebskosten nicht ge- 
höriger Ausgaben auf den Nettoüberschuss von 187551 fl. er- 
_  mässigt. Gegenüber dem Jahre 1885 ergibt sich eine Erhöhung 
in den Gesammt-Betriebseinnahmen um 42025 fl, in den Be- 
 triebsausgaben um 3522 fl. und in dem Nettoüberschuss um 
338373 fl. Wie der Verwaltungsrath weiterhin mittheilt, er- 
forderte die Verzinsung und Amortisation des gesellschaft- 
lichen Prioritätenkapitals im Jahre 18386 den Betrag von 
326707 fl. in Gold, bezw. mit Zurechnung des Agioverlustes 
von 80824 fl. den Gesammtbetrag von 407531 fl. Gegenüber 
dem ausgewiesenen Nettoüberschuss von 187551 fl. ergibt sich 
daher ein restliches Erforderniss von 219980 fl., rücksichtlich 
. dessen Bedeckung auf die Beschlüsse der ordentlichen General- 
‚versammlung vom 5. Mai d. J. hingewiesen wird. (Hiernach 
erfolgt alljährlich die Deckung des nach Abzug des Betriebs- 
ergebnisses zur Verzinsung und Amortisation Seh Prioritäten- 
kapitals verbleibenden Resterfordernisses durch die Staats- 
eisenbahngesellschaft, während die hierdurch der Gesellschaft 
der Kommerzialbahnen erwachsende Schuld der genannten Bahn 


re, 


zu 4 pCt. in Noten verzinst werden wird.) Zum Schlusse be- 
stätigst der Bericht mit Befriedigung, dass die Besserung in 
den Verkehrsverhältnissen auch im laufenden Jahre andauert, 
und spricht die Hoffnung auf eine baldige Rentabilität des ge- 
sellschaftlichen Unternehmens aus. Eine Vertheilung des Rein- 
gewinnes entfällt, da derselbe für die Verzinsung und Amor- 
tisation des Prioritätenkapitals verwendet werden musste, 


Generalversammlung der Kremsierer Eisenbahn 
am 30. Juni d. J. 


Wie zunächst vom Verwaltungsrathe mitgetheilt wurde, 
hat die Regierung die Genehmigung des in der letzten ausser- 
ordentlichen Generalversammlung gefassten Liquidations- 
Beschlusses an die Bedingung geknüpft, dass die zwischen 
der Kremsierer Eisenbahn und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
abgeschlossenen Verträge, und zwar: a) in Betreff der Ueber- 

abe des Betriebes, b) in Betreff des Verkaufes sämmtlicher 

esellschaftslinien an die Nordbahn seitens der Generalver- 
sammlung dieser letzteren Bahn genehmigt werden. (Die Eigen- 
thumsübernahme erfolgt vertragsmässig erst am 1. Juli 1888.) 
Nun war aber der Betriebsvertrag nicht Gegenstand einer Vor- 
lage an die Generalversammlung der Nordbahn, weil derselbe 
vom Verwaltungsrathe der Nordbahn im eigenen Wirkungs- 
kreise abgeschlossen wurde; und nachdem die Liquidation der 
Kremsierer Bahn wegen ausstehender Genehmigung der Regie- 
rung handelsgerichtlich nicht protokollirt werden konnte, rich- 
tete der Verwaltungsrath an die Regierung das Gesuch um vor- 
behaltlose Genehmigung der beschlossenen Liquidation, dessen 
Erledigung jedoch noch nicht erfolgt ist. Es musste daher die 
ordentliche Generalversammlung durch den Verwaltungsrath 
einberufen werden. Das Betriebsergebniss des Jahres 1886 schliesst 
mit einem Reingewinn von 42020 fl., welchen der Verwaltungs- 
rath auf das Liquidationskonto vorzutragen vorschlägt, damit 
dasselbe nämlich gleichzeitig mit dem Kaufschilling an die 
Aktionäre zur Vertheilung gelange. Die Generalversammlung 
genehmigte diesen Antrag. 


Generalversammlung der Eisenbahn Wittmannsdorf-Ebenfurt 
am 30. Juni d. J. 


Der Geschäftsbericht umfasst eine zweijährige Geschäfts- 
eriode (die Jahre 1885 und 1886), da infolge verspäteter Vor- 
age der Betriebsergebnisse für 1885 seitens der den Betrieb 
führenden Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
die Abhaltung der vorjährigen Generalversammlung unmöglich 
geworden ist. Die Betriebsergebnisse dieser zweijährigen Epoche 
litten unter der allgemeinen wirthschaftlichen N 
namentlich unter der Stockung; des Getreideverkehrs. Die Ein- 
nahmen betrugen 77860 fl. im Jahre 1885 (gegen 86683 fl. im 
Jahre 1884) und 80466 fl. im Jahre 1886. Das Konto für Er- 
weiterungsbauten ist infolge von Gleiserweiterungen in Witt- 
mannsdorf gegen das Jahr 1884 um 3006 fl. gestiegen. Der 
Ueberschuss aus den Betriebseinnahmen beziffert sich auf 
74688 fl. Unter Hinzurechnung des Saldovortrages vom Jahre 
1884 von 1965 fl. und anderer Eingänge von 6200 fl. ergibt sich 
eine Gesammteinnahme von 82854 fl. Dieser Summe stehen 
Gesammtausgaben in der Höhe von 8909 fl. gegenüber, so dass 
ein reiner Betriebsüberschuss von 73945 fl. verbleibt, welcher 
einer 3,23 pCt. Verzinsung des Anlagekapitals entspricht. Der 
Verwaltungsrath beantragte und die Generalversammlung be- 
schloss, den Amortisationsfonds mit 2000 fl. und den Reserve- 
und Erneuerungsfonds mit 2288 fl. zu dotiren, ferner die am 
1. Juli 1886 und am 1. Juli 1887 fälligen Koupons zusammen 

mit 12 fl. einzulösen, d. i. mit 68640 fl. für 5720 Aktien & 200 fl. 
und den Rest von 1017 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Woche war arm an politischen Neuigkeiten; doch die 
bevorstehende Fürstenwahl in Bulgarien weckt wieder das 
Misstrauen in Russland, welchem die offiziöse Abmahnung des 
Deutschen Kapitals vor der Anlage in dessen Papieren weitere 
Nahrung gab. Dazu kam der den Geldmarkt beunruhigende 
Bericht des Berliner Aeltestenkollegiums. Auch die Wiener 
Börse war von widerstreitenden Empfindungen beherrscht, von 
welchen die Bahnen um so mehr berührt wurden, als der Aus- 
gang der Ernte noch immer nicht ganz gesichert ist. So stiegen 
Nordwest (162.50), Elbethal (169.50), Staatsbahn (266.40) um 
Weniges; ebenso wichen Nordbahn (9525), Carl-Ludwig (206.25) 
und Südbahn (82.75); letztere dürfte aber bald stei en, da 
sich die Gerüchte über ‘den Ausgleich ihres Kaufschillings- 
prozesses mit der Regierung behaupten und die Rückkehr ihres 
Generaldirektors von Paris mit bedeutenden Ersparnissreformen 
in Verbindung gebracht wird. — Da im Julitermin 98,7 Millionen 
Gulden an Koupons und Rückzahlungen von Effekten flüssig 
werden, so dürfte eine Hausse an der Börse bald eintreten, 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen, 
Seitens der geschäftsführenden Direktion des Vereins sind die 
Güterwagenpark-Verzeichnisse No. 54 (Württembergische Staats- 
bahn) und 81 (Ungarische Nordostbahn) neu aufgestellt, sowıe 
je der I. Nachtrag zu den Verzeichnissen No.8 (Elsass-Lothrin- 
gische Eisenbahnen) und No. 82 (Ungarische Staatsbahnen) 
herausgegeben worden. Hierdurch werden die älteren Ver- 
zeichnisse No. 54 und 81 nebst Nachtrag I zu ersterem auf- 
gehoben. 


Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern. Die Vereins- 
“ Kilometerzeiger No. 37 (Königliche Eisenbahndirektion Erfurt), 
No. 41 (Königliche Eisenbahndirektion Köln, rechtsrheinisch), 
No. 81 (Ungarische Nordostbahn) und 92 (Grahd Central Belge- 
Eisenbahn), sowie der I. Nachtrag zum Kilometerzeiger No. 38 
(Königliche Eisenbahndirektion Frankfurt a/M.) und der 
VIII. Nachtrag zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeicern 
sind verausgabt worden. Hierdurch werden die älteren Kilo- 
meterzeiger No. 37, 41, 81 und 92 nebst”zugehörigen Nachträgen 
aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2937 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. und 6. d. Mts.). 

No. 2953 vom 2.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 5. und 6. d. Mts.). 

No. 2954 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Eröffnungen Schwedischer Bahnen im Jahre 1886. 


Am Ende des Jahres 1885 waren 2385 km Staatsbahn- 
strecken im Betriebe; hierzu kamen im Laufe des Jahres 1886 
84 km, so dass das Staatsbahnnetz am Schlusse vorigen Jahres 
2469 km umfasste. Neu eröffnet wurde zu Anfang des Jahres 
die 1 km lange, nur dem Güterverkehr dienende Verbindungs- 
bahn zwischen Station Albano der Värtabahn und dem Ost- 
bahnhofe von Stockholm; am 17. Mai alsdann .die Reststrecke 
der in Kilafors abzweigenden Verbindung zwischen der nach 
Drontheim führenden nördlichen Staatsbahn und dem Meere, 
Bergvik-Söderhamn-Stugsund (18 km) — auf der Strecke Berg- 
vik-Söderhamn (15 km) bestand bereits seit dem 9. September 
1861 eine Schmalspurbahn (1,217 m Spurweite), welche nach 
ihrer Erwerbung durch den Staat in eine normalspuriee Linie 
umgebaut wurde —; endlich Anfangs Oktober die Endstrecke 
der von Bräcke ausgehenden Abzweigung der nördlichen Staats- 
bahn nach der Angermanelf, Ragunda-Solleftea (65 km). Auch 
durch diese letztere Strecke erhält die nördliche Staatsbahn 
eine Verbindung mit dem Meere, da kleinere Schiffe die Anger- 
manelf bis zu dem etwa 100 km von der Mündung entfernten 
Ausgangspunkt der Bahn Solleftea hinauftahren können. In 
der von der Bahn durchschnittenen Gegend, die bei ihren Bergen, 
felsbesäeten Wäldern und zahlreichen Gewässern nur zum 
kleineren Theile anbaufähig ist, werden hauptsächlich Gerste, 
jedoch auch andere Getreidearten gebaut. Der hier in bedeuten- 
den Mengen gewonnene Flachs liefert eine sehr feine Lein- 
wand, ferner wird Viehzucht getrieben, auch sind die Waldungen 
noch wenig gelichtet. Manchen Vergnügungsreisenden wird 
diese an Naturschönheiten reichste Gegend Schwedens anlocken. 
Das hellgrüne Laub und die weissen Stämme der Birken, ab- 
wechselnd mit dunklen Tannenwaldungen, aus denen die rothen 
Holzhäuser mit ihren weissen Fensterkreuzen und Thürpfosten 
hervorblicken, die grossartigen Wasserfälle der Angermanelf 
in der felsigen Waldeinsamkeit und die dunklen Bergseen mit 
ihren waldgekrönten Ufern: wer könnt’ es vergessen, der es 
einmal geschaut! 

Trotz der nun bestehenden drei — im Besitze des Staates 
befindlichen — Verbindungen der nördlichen Staatsbahn mit dem 
Meere hat man im Jahre 1886 mit dem Bau einer vierten von 
Ljusdal nach Hudiksvall begonnen ; von letzterem Orte führt 
ausserdem bereits eine mit dem übrigen Schwedischen Eisen- 
bahnnetze nicht in Verbindung stehende schmalspurige (1,217 m) 
Eisenbahn über Forsa nach Näsviken, deren erste Strecke schon 
am 8. Mai 1860 dem Verkehre übergeben wurde. 

An Privatbahnen waren Ende 1885 im ganzen 4505 km 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. Im Laufe des Jahres 
wurden alsdann 319 km neu in Betrieb genommen; dagegen sind 
abzurechnen 1 km infolge Neuvermessung der früher zu 149 km 
angegebenen, nur 148 km langen Bahn Nässjö-Oskarshamn und 
15 km infolge Verstaatlichung der vorerwähnten Söderhamns- 
bahn, so dass am Schlusse des Jahres 1886 im ganzen 4808 km 
Privatbahnen, welche 92 verschiedene Eigenthümer haben, vor- 
handen waren. 


Der Privatbahnbau fand fast ausschliesslich in den süd- 
lichen Gegenden Schwedens, und zwar in den Landschaften 
Schonen und Halland statt. 

Von der Station Hessleholm der südlichen Stammbahn 
führte seit dem 31. Juli 1865 eine normalspurige Bahn über 
Karpalund nach Kristianstad (30 km) und von dort seit 1. Mai 


1874 eine Schmalspurbahn (1,067 m) nach Sölvesborg (31 km); _ 


ausserdem war im December 1881 die von Karpalund in süd- 
licher Richtung über Tollarp und Efveröd nach Degeberga 
führende und von Efveröd eine Abzweigung nach dem Hafen- 
platz Ahus gehende Gärds häradsbahn eröffnet worden, 

Am 21. März 1884 wurde mehreren Privatpersonen die 
Konzession zur Anlage einer von Kristianstad durch die 
Kirchspiele Nosaby, Oesterslöf und Oppmanna nach Sibbhult 
führenden normalspurigen Bahn ertheilt und zugleich der Bau- 
BR festgestellt; diese Konzession wurde indessen bald darauf 

er neugebildeten Kristianstad-Immeln Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft überlassen, welcher Vorgang am 23. Mai desselben Jahres 
zugleich mit der Bestätigung der Gesellschaftssatzungen gut- 
geheissen wurde Am 16. Oktober wurde wiederum Privat- 


personen die Konzession zum Bau der Fortsetzung von Sibbhult 


nach Glimakra gewährt. Nach einigen am 21. November 
gestatteten Abänderungen des zugleich mit der Konzession 


ertheilten Bauplanes erwarb die vorerwähnte Gesellschaft auch 


diese Konzession, welche am 20. März 1885 bestätigt wurde. Noch 
im Jahre 1885 war alsdann am 3. Dezember die von Kristianstad 
über Oesterslöt bis Immeln (24 km) reichende Anfangsstrecke 
eröffnet worden, und im Jahre 1886 konnte weiterhin am 18. Mai 
die Fortsetzung Immeln-Sibbhult (10 km) und am 1. September 
die Reststrecke Sibbhult-Glimakra (6 km) dem Verkehre über- 
geben werden. 

Am 17. April 1885 war Privatpersonen die Konzession zur 
Anlage einer von Kristianstad östlich um den Helgasee durch 
die Kirchspiele Nosaby, Gustaf Adolf, Rinkaby und Ahus nach 
dem Hafenplatz Ahus führenden normalspurigen Bahn, die in 
der Endstation durch ein Hafengleis mit der gleichnamigen 
Station der Gärds häradsbahn in Verbindung zu setzen war, 
ertheilt worden. Die Konzessionäre traten indessen ihre Rechte 
auf Grund eines — am 19. Juni bestätigten — Ueberlassungs- 
vertrages an die jetzige Besitzerin, die Kristianstad-Ahus Eisen- 
bahn-Aktiengesellschaft, deren Satzungen schon am 1. Mai ge- 
nehmigt waren, ab. Der bereits bei der Konzessionsertheilung 
festgestellte Bauplan wurde noch am 12. Februar 1886 abgeändert 
und demnächst die 17 km lange Bahn am 19. Mai dem Verkehre 
übergeben. Eigene Betriebsmittel sowie eigenes Zugpersonal 
besitzt die Bahn nicht; dieselben werden von der Gärds härads- 
bahn beigestellt. 

Am 1. August 1884 hatten Privatpersonen die Konzession 
zum Bau einer normalspurigen Verbindung zwischen Station 
Hästveda der südlichen Staatsbahn und Station Karpalund der 
Eisenbahn Kristianstad-Hessleholm erhalten, diese aber an die 
neugebildete Hästveda-Karpalund Eisenbahn-Aktiengesellschaft 
abgetreten. Zugleich mit diesem Ueberlassungsvertrage wurden 
am 21. November auch die Satzungen der Gesellschaft bestä- 
tigt, in dem der Konzession beigefügten Bauplane indessen 
weiterhin am 21. April und 4. Juni 1886 mehrere Aenderungen 
vorgenommen. Am 1. Dezember v. J. konnte die 36 km lange 
Strecke trotzdem dem Betriebe übergeben werden. 

Am 25.Oktober 1882 war eine 13km lange normalspurige Bahn 
von Station Hör der südlichen Stammbahn nach Hörby eröffnet 
worden. Um letztere Station mit der Station Töllarp der Gärds 
häradsbahn zu verbinden, bildete sich die Hörby - Tollarp- 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft, welche am 31. Juli 1885 zugleich 
mit der Bestätigung ihrer Satzungen die Bauerlaubniss erhielt, 
während der ebenfalls festgestellte Bauplan noch am 20. No- 
vember 1885 und am 8. Oktober 1886 abgeändert wurde. Eröffnet 
wurde die 25 km lange Bahn am 16. November; dieselbe ist der 
Hauptsache nach in gleicher Bauart hergestellt wie die Hör- 
Hörbybahn, welche letztere auch die Betriebsmittel beistellt 
und den Zugdienst durch ihr Personal besorgen lässt. 

Um zwischen den Schmalspurbahnen Kristianstad-Sölves- 
borg und Karlshamn-Wislanda eine Verbindung zu gewinnen, 
erhielt am 1. Mai 1885 die West-Blekinge Eisenbahn-Aktienge- 
sellschaft — deren Satzungen bereits am 9. Januar festgestellt 
waren — die Konzession zu einer mit der Spurweite von 
1,067 m anzulegenden Eisenbahn, die nach dem noch im Jahre 
18386 mehrfach geänderten Bauplane von der Karlshamn-Wis- 
landabahn nicht weit von Station Karlshamn ausgehen und in 


den Bahnhof Sölvesborg (31 km) der Sölvesborg-Kristianstad- 


bahn einmünden sollte, während eine 15 km ner Abzweigung 
von Sandbäck über das Kirchdorf Jemshög nach Holje führt. 
Am 22. Dezember wurde die ganze Bahn in Betrieb genommen. 

Zur Anlegung einer von der Malmö-Ystadsbahn bei Sö- 


dervärn, der südlichen Vorstadt von Malmö, ausgehenden, durch 


die Härads (Gerichtsbezirke) Oxin und Skytt nach Trelleborg 
führenden Bahn — in letzterem Orte sollte ein Hafengleis diese 
Linie mit der Lund-Trelleborgsbahn in Verbindung bringen — 
erhielt am 18. April 1884 zugleich mit der Bestätigung ihrer 


rn 


L 


' Falkenberg nach Varberg (Station 


Satzungen und des Bauplanes die Malmö-Trelleborg Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft die Bauerlaubniss, Nach mehrfachen Aen- 
derungen des Bauplanes wurde die 29 km lange Bahn am 
20. April 1886 eröffnet. In Malmö wird die Fortsetzung der 
Malmö-Ystadsbahn von der der Malmö-Trelleborgsbahn gehöri- 
gen Endstation Södervärn bis Malmö selbst auf Grund eines 
ezüglichen Uebereinkommens zwischen beiden Gesellschaften 
enselben gemeinschaftlich benutzt. 
Am 26. September 1884 erhielt die eben gebildete Malmö- 
Billesholms Eisenbahn-Aktiengesellschaft die Konzession zum 
Bau einer von Malmö über Arlöf — bis wohin die südliche 
Stammbahn benutzt wird — dann weiter über Kjeflinge und 
die Station Teckomatrop der Landskrona-Eslöfbahn nach der 
Station Billesholmgrube der Landskrona-Engelholmsbahn tüh- 
renden Linie. In Billesholm besteht noch keine Verbindung 
zwischen der ebengenannten Station und der nahegelegenen 
gleichnamigen Station der Helsingborg-Hessleholmsbahn; doch 
ist Vorsorge getroffen für eine baldige Verbindung des westlichen 
Küstenstrichs von Südschonen mit der West-Küstenbahn, deren 
nördlichster Theil Varberg - Gothenburg im Bau begriffen, 
während im südlichen Theil die Station Engelholm der 
Landskrona-Engelholmsbahn an dieselbe angeschlossen ist. Hier- 
durch wird nach Fertigstellung der ebenerwähnten Neubau- 
strecke eine unmittelbare Eisenbahnverbindung zwischen Malmö 
einerseits und Gothenburg, Kristiania, Drontheim andererseits 
hergestellt. Die ganze, 59 km lange Bahn Malmö-Billesholm wurde 
nach mehrmaliger Aenderung des bei der Konzessionsertheilung 
festgestellten Bauplanes am 18. September 1886 eröffnet. 

Zur Herstellung einer Verbindung zwischen Station Kjeflinge 
der ebengenannten Bahn und Station Lund der südlichen Stamm- 
bahn und der Lund-Trelleborgsbahn erhielten am 26. September 
1834 Privatpersonen eine Konzession, welche dieselbe an die zu 
diesem Zweck gebildete Lund-Kjeflinge Eisenbahn-Aktienge- 
sellschaft übertrugen. Dieser Ueberlassungsvertrag wurde zu- 
gleich mit den Satzungen der Gesellschaft und dem Bauplan — 
der indessen später noch einige Aenderungen erfuhr — am 
27. März 1885 genehmigt. Die ganze 11 km lange Bahn, für 
welche die Lund -Trelleborgsbahn das Betriebsmaterial bei- 
stellt und den Zugdienst durch ihr Personal besorgen lässt, 
zur? am 22. September 1836 dem öffentlichen Verkehre über- 

eben. 

R Bereits am 20. Oktober 1882 hatte eine Gesellschaft zu- 
gleich mit der Genehmigung ihrer Satzungen und der Fest- 
stellung des später noch in einigen Theilen abgeänderten Bau- 
lanes die Konzession zur Herstellung des mittelsten Theiles 

er Hallandschen Küstenbahnen erhalten, aut Grund dessen sie 
den Namen „Mellersta Hallands Eisenbahn-Aktiengesellschaft“ 
angenommen hatte. Die von Halmstadt (Station der Schonen- 
Hallands- und der Halmstadt - Nässjöbahn) ausgehende, über 
er Boras-Varbergbahn und 
der Neubaustrecke Varberg-Gothenburg) führende 74 km lange 


von 


- Bahn, zu deren Anlage aus Staatsmitteln eine Landesunter- 


stützung von 1550000 Kronen gewährt wurde, ist am 21. Sep- 
tember 1886 dem Betriebe übergeben worden. 

Am 12. September 1884 erhielt die Laxa-Werk Aktien- 
gesellschaft die Konzession zur Anlage einer 5 km langen 
Bahn von Station Laxa (Abzweigpunkt der von Stockholm 
nach Gothenburg und Kristiania führenden Staatsbahnen) nach 
Röfors:Werk. Die Strecke wurde am 1. Oktober zwar für den 


_ allgemeinen Verkehr eröffnet, jedoch findet nur Güterverkehr 


statt, und auch dieser umfasst grösstentheils nur Sendungen 
für eigene Rechnung der Gesellschaft. } 

Ausser den bereits genannten Strecken wurde noch die 
1 km lange Verbindungsbahn in Engelholm zwischen der 
Landskrona-Engelholmsbahn und der Schonen-Hallandsbahn — 


' "welche der ersteren dieser Gesellschaften gehört — eröffnet. 


Von den Privatbahnen stehen im Zusammenhang mit dem 
Staatsbahnnetz 3384 km normal- und 1310 km schmalspuriger 


Linien; ohne jeden Anschluss sind die normalspurige Linie 


Marma - Sandarne (1l km) und die schmalspurigen Bahnen 


Hudiksvall-Nässviken (16 km), Vintjern - Jädraas (30 km) und 


‚die Eisenbahn der Insel Gothland Wisby-Hemse nebst Hafen- 
bahn (57 km). 

Am Ende des Jahres 1886 besass Schweden im ganzen 
7277 km Eisenbahnen, davon 7163 km zusammenhängend, 
Boch nur 5853 km normalspurig. Die im ganzen 26 km 
angen Linien Kortfors-Karlsdal, N arnte Kläckberb, Kumla- 
Yxhult, Säbyholm-Säby, Stora-Guldsmedshyttan, Rötors-Werk- 
Laxa und die Staatsbahnstrecke Albano-Stockholm Ostbahnhof 
dienten nur dem Güterverkehr. Kr. 


Aus dem Auslande. 


Rumänische Eisenbahnen. ä 
E Am 3. Juli er. fand die Eröffnung der 56km langen Eisen- 
bahnlinie Pitesti-Golesti-Kimpolung statt. In den letzten acht 


|z 


Monaten wurden 600 km Schienenwege dem Verkehr übergeben, | 
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davon entfallen 265 km auf die Linie Bukarest-Kalarasch sammt 
weigbahnen, welche den Norden und Westen Rumäniens 
mit dem Hafen Küstendje verbindet, ferner 163 km auf die 
wichtige Linie, welche berufen ist, demnächst Hermannstadt 
mit der Donau in Verbindung zu setzen, während die dritte 
Linie Berlad - Vaslui einen direkten Schienenweg zwischen 
Bukarest und Jassy herstellen soll. Vier weitere Eisenbahn- 
linien, also insgesammt über 1000 km, werden noch im laufen- 
den Jahre dem Verkehr übergeben werden. Siehe Jahrg. 1886 
N. 96 S. 1017 der Vereins-Zeitung. 


Societe anonyme des Chemins de fer cantonaux Luxembourgeois. 


Unter dieser Firma hat sich eine Gesellschaft gebildet, 
welche beabsichtigt, in Luxemburg drei Sekundärbahnstrecken, 
nämlich von Noerdange nach Perl&-Martelange (30 km), von 
Diekirch nach Vianden (14 km) und von Wasserbillig nach 
Grevenmacher (6 km) zu bauen. Die Konzession für die Linien 
wurde bereits am 28. April 1886 ertheilt. Das Aktienkapital 
der neuen Gesellschaft, deren Gründer hauptsächlich Lütticher 
Industrielle sind, beträgt nach dem „Mon. des int. mat.“ 1% Mil- 
lionen Frances, auch hat sie das Recht, 1 Million Francs 5 pCt. 
Obligationen zu emittiren. 


Portugiesische Bahnen. 


Aus dem Bericht über die Ergebnisse des verflossenen 
Jahres theilt die „Frankf. Ztg.“ fol endes mit: Die Portugie- 
sischen Linien mit einer Gesammtlänge von 580 km verein- 
nahmten 14144500 (+ 1503000) Fres., die Ausgaben betrugen 
4 314 300 (+ 312.000) Fres., daher Ueberschuss 9 830 200 (+ 1 191 000) 
Frances. Die Verzinsung und Amortisation der Obligationen, 
die Ausgaben für Steuern erforderten für das Portugiesische 
Netz 6106000 Fres., so dass ein disponibler Saldo von 3 724 600 
Francs verbleibt. Die Madrid-Caceres erfordern die ent- 
sprechenden Zins- und Amortisationsausgaben mit 2 810.000 Fres., 
so dass gegen den obigen Ueberschuss von 1254000 Fres. ein 
Defizit von 1556 000 (— 675000) Frcs. verbleibt, dessen Deckung 
der Betriebsrechnung des Hauptnetzes zur Last fällt. Dieselbe 
weist, wie oben gesagt, einen disponiblen Saldo von zusammen 
3725875 Fres. auf. Davon erhalten die Aktionäre 1 874 800 Frcs. 
Auf neue Rechnung verbleiben 177000 Fres. Die Spezialreserve 
steht Ende 1886 mit 2885 800 F'res. zu Buche, während das pro- 
visorisch in der Schwebe gehaltene Konto Madrid-Caceres 
unverändert wie im Vorjahr mit 7415500 Fres. in der Bilanz 
figurirt. Die im Portefeuille der Compagnie gewesenen 52825 
Obligationen Madrid-Caceres sind mit einem Erlös von 15 805 000 
Fraucs verkauft worden und es bleiben nunmehr in ihrem Be- 
sitz 8977 Obligationen, in welchen die Spezialreserve angelegt 
ist. Ueber die Verkehrsentwickelung Ke laufenden Jahres 
spricht sich der Bericht sehr befriedigend aus, indem dasselbe 
bis Ende Mai auf den Portugiesischen Bahnen eine Mehrein- 
nahme von 66200 Fres. ergibt, obschon die ausserordentlichen 
Weintransporte, welche das Resultat der vorjährigen Periode 
günstig beintlussten, sich im laufenden Jahre nicht wiederholt 
haben. Die für Beira-Baixa verausgabte Bausumme beziffert 
sich bis Mitte Mai nur auf 445000 Fres. Die Gesammtlänge 
der Bahn ist 211 km, zu deren Herstellung bekanntlich die ın 
Deutschland s. Z. emittirten 95 000 41, pCt. Obligationen dienen, 
aus deren Erlös die Gesellschaft am 31. Dezember laut Kontrakt 
der Regierung 18665 000 Fres. überwiesen hat. 


Sibirische Eisenbahnprojekte. 


Wie die „St. Pet. Ztg.“ erfährt, ist während des Aufent- 
haltes der Generalgouverneure von Ostsibirien (Baron Korff) 
und des Amurgebiets (General Ignatjew) in Petersburg be- 
schlossen worden, Voruntersuchungsarbeiten für drei Sibirische 
Bahnen ausführen zu lassen und zwar für 1. eine 1600 Werst 
lange Linie Tomsk-Irkutsk; 2. eine Linie vom Baikalsee zum 
Amurgebiet (Ssretensk), in einer Länge von 900 Werst, und 
3. eine Wladiwostok mıt dem Ussurigebiet verbindende 400 Werst 
lange Bahn. Für diese Arbeiten, deren Anordnung den beiden 
genannten Generalgouverneuren übertragen worden sein soll, 
werden 400000 Rubel angewiesen. Nach der „Times“ hat der 
Kaiser den darauf bezüglichen Beschluss des Reichsraths be- 
stätist. Der Bau eines Theiles der Bahn soll schon im näch- 
sten Frühjahr beginnen. Zwischen Jekaterinburg und Tjumen 
wird schon eine Bahn gebaut. Die Neubauten sollen wieder 
vom Kriegsministerium ausgeführt werden, doch sei der Ver- 
kehrsminister Possjet dagegen und wolle aus der Entscheidung 
eine Kabinetsfrage machen. Wenn die Bahn vollendet ist, wir 
man von St. Petersburg nach den Häfen am Stillen Ocean in 
15 Tagen gelangen können: von St. Petersburg nach Tjumen 
5 Tage, Tjumen nach Tomsk 3, Tomsk nash Ssretensk 2, Ssre- 
tensk nach dem Chankasee 4 und von da nach dem Amur 
1 Tag. Man glaubt, die ganze Sibirische Bahn in 5 Jahren 
fertigstellen zu können. 
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Amerikanische Korrespondenz. 


Bahnversteigerung. 

Die schon seit längerer Zeit unter Verwaltung eines 
Receiver stehende Newyork, Chicago und St. Louis 
Eisenbahn, sog. Nickel-Plate, welche eine Länge von 
512!/, Meilen hat, ist nach Mittheilung der „Railr. Gaz.“ am 
19. Mai d. J. einem Ausschusse der Aktionäre und Gläubiger, 
an dessen Spitze W. K. Vanderbilt steht, für den Preis von 
16 000000 D. zugeschlagen. Nach Genehmigung des Verkaufs 
seitens der Behörde der betheiligten Staaten sollen besondere 
neue Gesellschaften für den Betrieb der in jedem Staate liegen- 
den Strecken gebildet werden. 


Mexiko. 

Im Mai d. J. hat sich in New Mexiko eine Gesellschaft 
unter der Benennung „New Mexiko Central“ mit einem 
Aktienkapital von 43000000 D. gebildet, welche 1680 Meilen 
Eisenbahn zu bauen beabsichtigt. Thatsächlich soll dies, nach 
der „Railr. Gaz.“, ein Unternehmen der Atchison, Topeka und 
Santa Fe Bahn sein. Der Sitz der Verwaltung wird sich in 
Santa Fe, N. M., befinden. 

Die Mexikan National Eisenbahn wurde am 
23. Mai d. J. an den Ausschuss der neuen National-Gesellschaft 
verkauft. Letztere wird im Juni d. J. die Ausführung der noch 
fehlenden 364 Meilen der Bahn beginne 
binnen Jahresfrist erwartet wird. Zu 
neue Obligationen ausgegeben. 


n 
diesem Zweck werden 


Beförderung der Farbigen. 

Die Frage, betreffend die Beförderung der Neger u. s. w., 
ist neuerdings vor die Interstate-Kommission gebracht. Ein 
farbiger Bürger von Alabama hat sich über die Georgia 
Centralbahn beschwert, weil dieselbe ihn in den I. Klasse- 
Wagen seiner Farbe wegen nicht zugelassen und ihn hierdurch 
benachtheiligt habe; nach der „Railr. Gaz.“ fordert er dieser- 
halb die Kleinigkeit von 20 000 D. als Entschädigung. 

Andererseits hat sich ein Weisser bei der Kommission 
beschwert, weil er wegen seiner Farbe nicht in dem Wagen 
für Farbige („Jim Crow“ car) zugelassen sei. 


Haftpflichtgesetz in Massachusetts. 

Durch ein am 1. September d. J. im Staate Massachusetts 
in Kraft tretendes Gesetz werden die Arbeitgeber im Falle einer 
Tödtung oder Beschädigung der von ihnen Beschäftigten ver- 
antwortlich gemacht, wenn der Schade durch Mangelhaftigkeit 
der Wege, Baulichkeiten oder Maschinerien bezw. durch Nach- 
lässigkeit des Arbeitgebers oder seiner Beauftragten, besonders 
auch derjenigen, welchen die Ueberwachung der Signale, Wei- 
chen, Lokomotiven oder Züge einer Eisenbahn übertragen ist, 
entstanden ist. Der Entschädigungsbetrag ist bei Verletzungen 
auf höchstens 4000 D., bei sofortiger Tödtung auf mindestens 
500 D. und höchstens 5.000 D. festgesetzt. 


Versteigerung von Bahnkonzessionen. 

Der erste Fall des öffentlichen Verkaufs einer Strassen- 
bahnkonzession nach dem neuen Gesetz, welches die Versteige- 
rung und die Uebertragung an den Meistbietenden vorschreibt, 
fand am 1. Mai d. J. in Newyork statt. Eine Gesellschaft, 
welche eine Bahn von der 28. bis zur 29. Strasse zu bauen 
wünscht, bot 28 pCt. über die Roheinnahme der fünf ersten 
Jahre an und 31 pCt. für das Jahr für die Folgezeit. Eine an- 
dere Gesellschaft bot 35 pCt. der Roheinnahme an für das Vor- 
recht des Baues einer Bahn durch die Fulton Strasse. 


Präjudizien. 


v. ©. Haftpflicht.*), Der Fiskus haftet für jeden 
Unfall in seinem Betriebe, sofern irgend einen Beamten die 
Schuld trifft. Für den bei fiskalischen Unternehmungen durch 
Verschulden eines Beamten herbeigeführten Unfall 
eines Angestellten ist im Geltungsbereiche des Preuss. Allg. 
Landrechts der Fiskus haftpflichtig, selbst wenn nicht fest- 
gestellt werden kann, welchem seiner Beamten ein Verschulden 
zur Last falle. Thatbestand: Der Rottenarbeiter W. 
wurde im Dienst der Preussischen Eisenbahnverwaltung beim 
Aufladen eiserner Schwellen auf einen Bahnmeisterwagen durch 
das Herabfallen einer Weichenzunge von derselben verletzt. 
W. klagte gegen den Eisenbahnfiskus auf Zahlung einer Ent- 
schädigungsrente und erstritt in beiden Rechtszügen obsiegende 
Urtheile Das Berufungsgericht führte aus, dass auf den vor- 
liegenden Fall weder $ 1 oder $ 2 des Haftpflichtgesetzes vom 
1. Juni 1871, noch $ 120 der R.-Gewerbe-Ordnung vom 21. Juni 1869 
anwendbar sei, dass die Haftpflicht des Beklagten schon aus 


*) Vergl. auch die Entscheidung vom 21. Dezember 1886 
in No. 40 d. Ztg. Die Red. 


deren Fertigstellung ; 


dem zwischen Beiden bestehenden Dienstmiethvertrage nach 
$ 278, 1. 5 und 8 20, I. 3 Preuss. A. L.-R. sich ergibt, weil er 
dem Kläger danach für mässiges Versehen haftete und das 
Verschulden seiner Beamten, welches festgestellt worden war, 
vertreten müsse. Die Revision des Fiskus, in welcher derselbe 
geltend machte, dass nicht festgestellt sei, wel&hem seiner 
Beamten ein Verschulden zur Last falle, wurde vom Reichs- 
gericht zurückgewiesen, welches in seinen Gründen aus- 
führte: „Darin, dass der Berufungsrichter nur alternativ fest- 
stellt, es sei entweder ein Verschulden des Bahnmeisters H. 
oder ein Verschulden eines anderen Beamten des Beklagten, 
welches den Unfall verursacht habe, anzunehmen, kann kein: 
Verstoss erblickt werden, da der Beklagte in jedem Falle als 
ersatzpflichtig erscheint, wenn der Unfall im ursachlichen Zu- 
sammenhange mit der Nachlässigkeit eines seiner Beamten 
steht, welchem die Verpflichtung obgelegen hätte, für das Vor- 
handensein der gegen Unfälle der fraglichen Art sichernden 
Stützen zu sorgen.“ (Erk. des VI. Civilsenats des Reichsger. 
vom 1. Nov. 1886, Handels- u. Gewerbe-Ztg. Bd. VII S. 346.) 


Litteratur. 


Wörterbuch der Eisenbahnmaterialien für Oberbau, Werk- 
stätten, Betrieb und Telegraphie, deren Vorkommen, Gewin- 
nung, Eigenschaften, Fehler und Fälschungen, Prüfung und 
Abnahme, Lagerung, Verwendung, Gewichte und Preise. Hand- 
buch für Eisenbahnbeamte, Studirende technischer Lehranstalten 
und Lieferanten von Eisenbahnbedarf. Unter Mitwirkung von 
Fachgenossen gemeinfasslich bearbeitet von J. Brosius, 
Maschineninspektor bei der Königl. Eisenbahndirektion Breslau. 
Mit 223 Holzschnitten. Wiesbaden, Verlag von J. F. Berg- 
mann, 1887. 

Der etwas langathmige Titel des vorstehend genannten 
Werkes gewährt ein vollständiges Programm desselben, welchem 
der Herr Verfasser in durchaus anerkennenswerther Weise ent- 
A un hat. Die Wichtigkeit des Materialienwesens für die 

isenbahnen wird gewiss niemand, welcher mit den inneren 
Verhältnissen derselben einigermassen vertraut geworden ist, 
in Abrede stellen können, und aus voller Ueberzeugung pflichten 
wir der Auffassung des Herrn Verfassers bei, dass die Kenntniss 
des Verbrauchszweckes der Eisenbahnmaterialien keineswegs, 
wie wohl bisweilen angenommen wird, für den Materialien- 
verwalter als entbehrlich zu erachten ist, wenn derselbe die 
ernste und weitgehende Verantwortlichkeit seines Amtes im 
vollen Umfange zu übernehmen geeignet sein soll. Anderen- 
falls würde er sich sehr häufig und bei sehr wichtigen, unter 
Umständen vielleicht folgenschweren Materialienbeschaffungen 
lediglich auf die Erfüllung von Formalien hingewiesen sehen, 
welche bei jeder geordneten Verwaltung selbstverständlich ihre 
angemessene Berücksichtigung erfordern, immerhin aber ein 
etwaiges Manko an Sachkenntniss niemals auszugleichen ver- 
mögen. 

s Eine langjährige praktische Thätigkeit in den verschieden- 
sten Stellungen des Werkstätten- und Eisenbahnbetriebes, ferner 
als Abnahmebeamter und als Mitglied von Abnahmekommissionen 
hat dem Herrn Verfasser Gelegenheit gegeben, sich eıngehend 
mit den Eisenbahnmaterıalien zu beschäftigen und schon ein 
oberflächliches Studium des Wörterbuches lässt erkennen, dass 
derselbe sich zu der Abfassung eines solchen, auf Grund der 
in diesen Stellungen gewonnenen Kenntnisse, mit guten Rechte 
befähigt erachten konnte. Dass hierbei die hilfreiche Unter- 
stützung des Hüttenmannes, des Walzwerktechnikers, des 
Chemikers und anderer Fachleute nicht entbehrt werden konnte, 
ist selbstverständlich und von dem Verfasser, welcher keines- 
wegs gewillt ist, sich mit fremden Federn zu schmücken, ge- 
bührend hervorgehoben. Immerhin ist es wohl als sein Ver- 
dienst anzuerkennen, dass auch die von anderer Seite gelieferten 
Beiträge in dem richtigen Verhältnisse zu dem Ganzen ab- 
gewogen und für den Zweck desselben zugeschnitten sind. Mit 
vortrefflicher Sachkenntniss ist. der Besprechung der einzelnen 
Materialien je nach ihrer Wichtigkeit für das Eisenbahnwesen 
der entsprechende Raum zugewiesen und die grosse Fülle be- 
lehrender Rathschläge legt ein rühmliches Zeugniss ab für die 
augenscheinliche Vertiefung, mit welcher der Verfasser sich 
seinerzeit den ihm übertragenen Geschäften gewidmet hat. 

Bei dem reichen wissenschaftlichen und praktischen In- 
halte des Werkes haben wir in gewisser Beziehung bedauert, 
dass für dasselbe die spröde Form eines Wörterbuches gewählt 
ist, welche ein Studium im Zusammenhang etwas unerquicklich 
gestaltet, welche ferner vielfacher Wiederholungen und eines 
häufigen Verweisens von einem Gegenstande auf den andern 
nicht entrathen kann. Es sind das Mängel, welche mit dem 
System nothgedrungen in den Kauf genommen werden müssen, 
aber nicht dem Verfasser zur Last geschrieben werden können, 
welcher eben mit wohlbewusster Absicht ein Nachschlagebuch 
schaffen wollte. Und-ein solches hat ja auch seine zweifellose 


‚ Berechtigung. 
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Gern entbehrt hätten wir die Angabe der durchschnitt- 
lichen Preise bei den einzelnen Materialien, denn die Preis- 
bildung ist von so vielfachen Zutälligkeiten abhängig und an 
den verschiedenen Orten so überaus wechselvoll, dass Durch- 
schnittsangaben in dem einzelnen praktischen Falle einen sehr 

eringen Werth haben. Immerhin aber mag zugegeben werden, 

ass in dieser Hinsicht verschiedene Meinungen möglich sind, 
und wenn der Herr Verfasser auf Grund seiner gereiften Er- 
fahrung die Bedürfnissfrage bejaht, so wollen wir mit ihm 
darüber um so weniger rechten, als die Preisangaben in dem 
Buche thatsächlich unter der übrigen Menge des Inhaltes ver- 
schwinden. 


In jedem Falle können wir dem Herrn Verfasser, welcher 
bereits wiederholt durch schätzenswerthe Veröffentlichungen 
die gewichtige Bedeutung der Technik für das Eisenbahnwesen 
gebührend hervorzuheben bemüht gewesen ist, auch für diese 
werthvolle Bereicherung der Fachlitteratur dankbar sein, und 
gern wollen wir hoffen, dass seine rühmlichen Bestrebungen 
im weiteren Kreisen die entsprechende Anerkennung finden. 

Das 303 Seiten umfassende Werk, welches gebunden 8 4 
kostet, ist vortreffllich ausgestattet. K-e. 


Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigenthum 
vom 11. Juni 1874, erläutert mit Benutzung der Akten des 
Königlich Preussischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
von Dr. jur. Georg Eger, Regierungsrath, Dozent der 
Rechte an der Universität Breslau. I. Band. Breslau, J. U. 
Kern’s Verlag (Max Müller). 492 S. 192 4 — Der durch seine 
fleissigen eisenbahnrechtlichen Arbeiten bereitswohlbekannteVer- 

- fasser hat es unternommen, in vorstehend erwähntem umfas- 
senden Kommentar eine erschöpfende, aus der Theorie und 
Praxis gleichermassen begründete Erläuterung des Preussischen 

- Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 1874 zu lietern, um zur Lösung 
der vielen Streitfragen, die sich über dieses wichtige Gesetz 

_ erhoben haben, beizutragen. Durch möglichst vollständige 

‚Heranziehung und angemessene Sichtung der Gesetzesmateria- 

lien, durch sorgfältige Benutzung der einschlägigen Litteratur 
und Rechtsprechung, insonderheit der Erkenntnisse des ehe- 
maligen Preussischen Obertribunals, des Gerichtshofs zur Ent- 
scheidung der Kompetenzkonflikte, des Oberverwaltungs- und 
des Reichsgerichts, sowie durch Verwerthung der Entschei- 
dungen der Verwaltungsinstanzen, ganz besonders auch durch 

Benutzung der Akten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, 
hat der Herr Verfasser auch eine erschöptende und übersichtliche 

Erläuterung des Enteignungsgesetzes geschaffen. Die Erläuterun- 
gen sind den einzelnen are in kleinerer Schrift ange- 

schlossen; auf 15 Paragraphen des Gesetzes, die der erste Theil 

_ umfasst, kommen 151 Anmerkungen. Dieser reichhaltige Kom- 

_ -mentar wird allen denen, die berufen sind, bei Anwendung des 

 Enteignungsgesetzes mitzuwirken, von Interesse sein und das 

: Verständniss des Gesetzes wesentlich erleichtern. 

h 
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Probe der neuen Dampffeuerspritze System Voit-Hooker. 


3 Am 21. Juni d. J. fand auf dem Borsig’schen Eisenwerke 
in Berlin die Probe einer neuen Dampffeuerspritze nach dem 
System Voit-Hooker statt, welche durch den Ingenieur 
_W. Voit persönlich geleitet wurde. Trotz der ungünstigen 
_ Witterung hatten sich hierzu u. a. Staatsminister v. Putt- 
kamer, Polizeipräsident v. Richthofen, Korvettenkapitän 
v. Bodenhausen.als Vertreter der Kaiserlichen Admiralität, 
Stadtrath Bail als Vertreter der städtischen Behörden, der 
- Amerikanische Gesandte Pendleton, sowie Vertreter der 
_ Berliner, Charlottenburger und Danziger Feuerwehr eingefunden.. 
Die Probe verlief sehr befriedigend. Binnen 8—9 Minuten nach 
dem Anheizen zeigte sich eine EL Danaun von 4 Atmo- 
sphäre; bald darauf konnte die Maschine bereits in Bewegung 
Bet werden, welche alsbald den auf dem Erdboden liegenden 
ruckschlauch zu füllen begann. Bei einer Dampfspannung 
von 6 Atmosphären ergab sich mit Leichtigkeit eine Wind- 
 kesselspannung von 11 Atmosphären (Mundstück 18 mm) und 
_ bei einer Dampfspannung von 5% Atmosphären, einem Mund- 
stück von 25 mm und einer Windkesselspannung von 6—7 At- 
 mosphären war es trotz des sturmartigen Windes möglich, den 
Strahl frei aus dem Mundstück bis auf das Dachgesims einer 
vorhandenen sechsstöckigen Mühle (Borsigmühle) zu werfen. 


2 Die Hauptvortheile des vorliegenden Systems sind .fol- 
gende: 


Verschiedenes. 


3 GP p Ni 


1. Verwendung von nur einem Dampf- und einem Pum- 
Er untet wobei dennoch ein gleichmässiger Strahl erzielt 
wırd. 

2. Die Dampfpumpe hat keinen todten Punkt. Dieselbe 
geht bei jeder Kolbenstellung, selbst am Hubende, selbstthätig 
an, wenn nur das Dampfventil geöffnet wird. 


3. Die Maschine kann schon bei weniger als 4 Atmo- 
sphäre Dampfspannung wegen des geringen Widerstandes des 
direkt wirkenden Systems angehen und mit Rücksicht auf diese 
werthvolle Eigenschaft ist es möglich, schon bei geringer 
Dampfspannung das Vakuum zu erzeugen, während der Dampf- 
druck steigt, so dass auch schneller die Druckschläuche gefüllt 
und die Brandobjekte angegriffen werden können, als dies bei 
anderen Konstruktionen möglich, (Nach Beendigung der Probe 
blieb die Pumpe erst stille stehen, nachdem der Zeiger des 
Dampf kesselmanometers auf Null angekommen war.) 

4. Die Steuerung ist so einfach und zuverlässig, dass nach 
Belieben eine geringe oder grosse Kolbengeschwindigkeit er- 
zielt und somit auch das Werten eines schwachen oder starken 
Strahls ermöglicht werden kann. 

5. Die Maschine ist einfach zu bedienen und dürfte nicht 
leicht warm laufen, da bei der direkt wirkenden Dampfpumpe 
die Bewegung des Dampfkolbens unmittelbar auf den Pumpen- 
kolben übertragen wird und die vielen Lager und Gelenke, 
welche die rotirende Bewegung erfordert, hier fortfallen. 

6. Alle Ventile der Pumpe können in kurzer Zeit bloss- 
gelegt und durch neue ersetzt werden. Wegen ihrer vertikalen 
Anordnung gestattet sie die grösstmöglichste Saughöhe; das 
Wasser findet zu den Ventilen und durch dieselben einen freien 
und kurzen Weg. Der eigentliche Pumpenstiefel ist besonders 
eingesetzt und kann, wenn er abgenutzt ist, schnell und leicht 
durch einen neuen ersetzt werden. 

7. Bei der Ausführung des Kessels ist auf eine Heizfläche 
und einen Dampfraum von angemessener Grösse, um trockenen 
Dampf zu erhalten, auf gute Cirkulation, Einfachheit der Kon- 
struktion, leichte Zugänglichkeit aller Theile behufs Repara- 
turen, grossen Spielraum zwischen höchstem und niedrigstem 
Wasserstand und Sicherheit gegen Explosion thunlichst Be- 
dacht genommen. 

Die in Rede stehende Maschine ist das Ergebniss lang- 
Jähriger Studien und Versuche der Ingenieure Voit & Hooker 
ın Amerika. Ingenieur W. Voit, welcher gegenwärtig in 
Berlin ansässig ist, hat bereits seit Jahren die Fabrikation 
seiner stationären Dampfpumpen in Deutschland eingeführt, 
von welchen schon viele mit Erfolg im Betriebe sind. Als 
stationäre Wasserförderungsmaschinen kommen in Amerika für 
die verschiedenartigsten Industriezweige fast nur direkt wirkende 
Dampfpumpen zur Verwendung. 


Nutzbarmachung der Belgischen Eisenbahnen bei einer 
Mobilmachung. 


In der Belgischen Presse wurde nicht selten darauf hin- 
gewiesen, dass die Mobilmachung des Heeres mehr Zeit in An- 
spruch nehmen würde, als diejenige der weit grösseren 

ruppenmacht Frankreichs oder Deutschlands. Auch in den 

betheiligten Kreisen hat man sich dieser Ansicht nicht ver- 
schliessen können, was aus der Thatsache ersichtlich ist, dass 
durch Königlichen Erlass vom 19. April d. J. ein Civil- und 
Militärausschuss — ähnlich demjenigen, wie er bereits seit 
einer Reihe von Jahren in anderen Ländern besteht — zu dem 
Zwecke eingesetzt worden ist, um über die Massnahmen zu 
berathen, welche behufs Nutzbarmachung der öffentlichen 
Strassen, besonders aber behufs Einrichtung des Eisenbahn- 
beförderungsdienstes, sowie des Post- und Telegraphendienstes 
für Kriegszwecke zu treffen sein werden. 

Nach dem erwähnten Erlasse sollen diesem Ausschusse 
angehören: 1. der Chef des Generalstabes der Armee, als Vor- 
sitzender, 2. der Eisenbahnbau-Direktor, 3. der Betriebsdirektor 
der Staatsbahnen, 4. der Oberingenieur des Zugförderungs- und 
Werkstättendienstes, 5. der Büreauvorstand desjenigen Eisen- 
bahnbezirks, zu dessen Zuständigkeit die militärische Anord- 
nung der Mobilmachungszüge gehört, 6. ein Mitglied der Ober- 
behörde der Generalstäbe, 7. der Direktor der militärischen 
Operationen im Kriegsdepartement und 8. ein Mitglied der Ge- 
neralinspektisn des Geniekorps. 

Diesem Ausschusse sind von den zuständigen Verwal- 
tungen alle Schriftstücke, Pläne und sonstige Angaben, welche 
für ihn von Interesse sein können, mitzutheilen. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Am 1. September d. J. tritt zu 
dem Ausnahmetarife für die Beförderung 
Niederschlesischer Steinkohlen und Kokes 
nach Stationen der Oesterr.-Ungarischen 
Staatsbahn etc. vom 15. Oktober 1886 ein 
Nachtrag II in Kraft. Durch denselben 
werden infolge der Erhöhung der Unga- 
rischen Transportsteuer die Frachtsätze 
für die Stationen Almas » Fuzitö, Györ 
(Raab) und Moson-Magyar-Ovär {Wiesel- 
burg - Ung. Altenburg) der Königlich 
Ungarischen Staatsbahn um 0,2 bis 0,6 kr. 
für 100 kg erhöht. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die DER gten Güterexpeditionen und 
das hiesige Auskunftsbüreau, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 4. Juli 1887. (1565 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den Seehafen-Ausnahmetarifen des 
WestdeutschenVerbandes und des Staats- 
bahn-Verkehrs Altona-Oldenburg-Han- 
nover-Frankfurt a/M. sind vom 15. d. Mts. 
ab gültige Nachträge herausgegeben, 
enthaltend einen Zusatz zu dem Artikel: 
Felle und Häute und anderweite ermäs- 
sigte Frachtsätze für Petroleum und 
Naphtha. Die Nachträge können in den 
Tarifstationen eingesehen, auch käuflich 
bezogen werden. 

Hannover, den 4. Juli 1887. (1566) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kohlenverkehr nach den Rheinhäfen 
bei Duisburg, Hochfeld und Ruhrort 
Hafen. Am 10. Juli d. J. tritt an Stelle 
und unter Aufhebung des Ausnahme- 
tarifs vom 1. August 1883 nebst Nach- 
trag I eine neue Ausgabe des Ausnahme- 
tarıfs für die Beförderung von Stein- 
kohlen und Kokes im Verkehr von Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Elberfeld und Köln (rechtsrh.), von Sta- 
tion Homberg des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) und Stationen der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
nach den Rheinhäfen bei den Stationen 
Duisburg, Hochfeld Rh. und Ruhrort 
Hafen in Kraft. Die neue Ausgabe ent- 
hält die seit dem 1. August 1883 ein- 
getretenen Aenderungen, im übrigen aber 
die bisherigen Sätze und Bestimmungen. 

Exemplare desselben sind zum Preise 
von je 20 /% bei den betreffenden Güter- 
expeditionen und in den Geschäftslokalen 
der betheiligten Verwaltungen käuflich 
zu haben. 

Köln, den 4. Juli 1887. (1567) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 3 


Die im Tarife vom 10. September 1878 
für den Güterverkehr zwischen Stationen 
der Köln-Mindener und Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Bahn einerseits und Sta- 
tionen der Nordbrabant-Deutschen Eisen- 
bahn andererseits enthaltenen Fracht- 
sätze für Station Giessen sind bezüglich 
des Verkehrs mit den Stationen Boxtel, 
Gennep, Mill, Uden und Veghel durch 
den Nachtrag III zu Heft 1 des Güter- 
tarifs vom 1. Februar 1884 für den Nieder- 


ländisch-Südwestdeutschen Verband er- 
setzt und treten bezüglich des Verkehrs 
mit den übrigen Stationen der Nord- 
brabant-Deutschen Bahn am 20. August 
1887 ausser Kratt, ohne einstweilen durch 
anderweite direkte Frachtsätze ersetzt 
zu werden. 

Köln, den 1. Juli 1837. (1568) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch - Dänischer Kohlenverkehr. 
Mit dem 10. Juli cr. werden die Statio- 
nen Helsingör und Hilleröd der Däni- 
schen Staatsbahnen in den Tarif vom 
1. Juli 1885 für den obenbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Näheres ist bei den betheiligten Expe- 
ditionen zu erfahren. 

Altona, «len 2. Juli 1887. (1569) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch - Süddeutscher Verband. 
Vom 10. dieses ab wird der widerrufliche 
Ausnahmetarif Fb für Mehl vom 10. Ja- 
nuar 1885 wie folgt erweitert: 

Breslau O./S und Oderthorbahn- 


hof-Cham X "ER PR NOAH AL 
Breslau Märkischer Bahnhof- 
Ghamıın. EHRT A 2 A0ar: 
für 100 kg. 
Breslau, den 3. Juli 1887. (1570) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Hannover-Magde- 
burg. Am 15. d. Mts. tritt zum Güter- 
tarife für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag 5 in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem Ent- 
fernungen für die neu aufgenommenen 
Stationen Batenhorst, Benteler, Langen- 
berg i/W. und Wiedenbrück des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Hannover, sowie 
abgeänderte Entfernungen für verschie- 
dene Stationsverbindungen. 

Magdeburg, den 6. Juli 1887. (1571) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für die Beförderung von Eisenerz, 
abgeröstetem Schwefelkies (Schwefel- 
kies-Abbrände), Braunstein, Kupfererz- 
Abbrände (purple ore), Puddelofen-, 
Schweissofen- und Konverterschlacken 
in Ladungen von mindestens 10000 kg 
oder Frachtzahlung für dieses Gewicht 
von den Stationen Belecke und Warstein 
der Warstein - Lippstadter Eisenbahn 
nach der Station Dorstfeld des. Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrh.) tritt mit 
sofortiger Gültigkeit ein Ausnahme- 
frachtsatz von 0,34 4 für 100 kg in 
Kraft. 

Hannover, den 2. Juli 1897. (1572) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Möbel aus gebogenem Holz, nicht zer- 
legt, treten mit 20. Juli a. c. unter Be- 
rücksichtigung der im „Centralblatt für 


Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende laufen- 
den Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe 
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Nach Laube, resp. © Ne S 
Tetschen/Bodenbach- % 
» Landungsplatz 3 pro Fracht- 
un 4 brief und 
Aussig-Landungsplatz .S Wagen 
von Al. A. dl. 
Bielitz 5,34 n — 
Bisenz 4,50 _ _ 
Hullein 3,87 —_ —_ 
Oderberg 4,63 _ — 
Poh 4,20 — —_ 
Stauding 4,28 _ —_ 
Weisskirchen 4,06 on — 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Bielitz 6,68 5,62 5,56 
Bisenz 5,84 4,738 4,72 
Hullein 5,21 4,15 4,09 
Oderberg 5,97 491° 74,85 
Po 554 448 4,42 
Stauding 5,62 4,56 4,50 


Weisskirchen 5,40 4,34 4,28 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 4 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 5. Juli 1837. (1573) 
Die Betriebsdirektion. 


Oesterr. - Südwestruss. Grenzverkehr. 
Norddeutsch-Galiz.-Südwestruss. Grenz- 
verkehr. Erläuterung der Publikation 
vom 6. v. Mts., enthalten in der Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen No. 44 vom 11. Juni a. c. be- 
zuglich der Ausschliessung von Mittels- 

ersonen für die Zollabfertigung in den 

uss. Grenzstationen Woloczysk und 
Radziwilow. Mit Bezug auf unsere 
Publikation vom 6. Juni a. c., enthalten 
in der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen No. 44 vom 
11. Juni 1887, wird infolge eingelaufener 
Nachfragen zur Kenntniss gebracht, 
dass bei Gütern, die nach den Grenz- 
stationen Woloczysk und Radziwilow, 
sowie nach solchen Bestimmungsstatio- 
nen Russlands, welche Zollämter ent- 
halten (Warschau, Moskau, Charkow, 
St. Petersburg, sowie Seehäfen), adressirt 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


II. Privat- Anzeigen. 


Heizeinrichtun en 


für Werkstätten, Säle etc., überhaupt 
grosse Räume. 
Specialität seit 1876. 


Sachsse &Co. Halle a. S, 


j } Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher BRedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Beiblattzu 10,59 trTeitung tes Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 9. Juli 1887. 


ie 


werden, die Inanspruchnahme von Pri- 
vatvermittelungen für die Zollabferti- 
gung daselbst anstandslos zulässig ist. 
Die Benutzung von Privatvermittelun- 
en für die Zollabfertigung in unseren 
Brenz unkten Podwoloczyska und Brody 
istnach wie vor ohne jede Beschränkung 
gestattet. 
Wien, den 3. Juli 1887. 
Die Generaldirektion 
der K. K. 


zugleich 


(1574) 


amens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 
Zum Lokal - Personentarif der vor- 
malisen Altona-Kieler Eisenbahn tritt 
mit dem noch näher bekannt zu geben- 
den Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Schwarzenbek-Oldesloe der Nach- 


- trag XXXIII in Kraft. 
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Derselbe enthält neue Tarifsätze für 
die Personen- und Gepäckabfertigung im 
Verkehr von und nach Stationen der 
Strecke Schwarzenbek-Oldesloe. 

Altona, den 30. Juni 1887. (1575) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Submissionen. 
Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Die Lieferung der zum Lokomotivbetrieb 
auf der diesseitigen Bahn in der Zeit 
vom 15. August 1887 bis 31. Juli 1888 er- 
forderlichen Steinkohlen, ca. 8000 t, soll 


riv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Im Wege der Submission vergeben wer- 
den. 

Die betreffenden Bedingungen liegen im 
Büreau unseres Maschineninspektors 
Herrn Memmert hierselbst zur Einsicht 
aus und werden daselbst auch auf porto- 
freien Antrag abgegeben werden. 

Bezügliche Offerten mit der Aufschrift 
„Offerte auf Lieferung von Steinkohlen“ 
sind bis zum 

25. Julicr Mittags 12 Uhr 
an die Direktion einzureichen. 

Die Auswahl unter den Offerenten, 
welche sich bis zum 15. August d. J. an 
ihr Gebot zu binden haben, bleibt vor- 
behalten. 

Glückstadt, den 4. Juli 1837. (1576) 

Die Direktion. 


Verding von Eisenbahnwagen, Achsen, 
Federn und Lagerkasten. Im Wege 
öffentlicher Ausschreibung sollen be- 
schafft werden: 

A. in 6 Loosen: 

300 Stück eiserne Kohlenwagen mit 
hölzernen Fussböden, davon 75 
Stück mit Bremsen. 

B. in 6 Loosen: 

180 Speichen-Rädersätze und 

450 Scheibenrad-, bezw. Speichen- 
Radsätze. 

C. in je 3 Loosen: 

1200 Tragfedern und 

1500 Spiralfedern. 


I. Privat-Anzeigen. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 
Specialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


S. Schuckert, Nürnberg. 


=: 


Ueber 


ca. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer ampen-und Anparate. 


Blektrische Beleuchtungs-Einrichtungen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
Kraftverbrauch im Verhältniss zur Zahl der brennenden Lampen. 


2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 


70000 Glühlampen bereits in Betrieb. 


Elektrische Kraftübertragung. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

7: ? == Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


- Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Offizielle Anzeigen. 


D. in 3 Loosen: 
1200 Lagerkasten. 
Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 


. nungen liegen im maschinentechnischen 


Büreau hierselbst von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Ansicht aus und werden 
vom Kanzleivorsteher Peltz gegen post- 
freie Einsendung von 3 #4 zu A, von je 
1,50 4 zu B, C oder D unfrankirt abge- 
geben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung von Eisenbahnwagen, bezw. 
Wagenachsen, Federn oder Lagerkasten“ 
bis zu dem auf Sonnabend den 
16. Julid. J. um 11% Uhr anberaum- 
ten Termin an das maschinentechnische 
Büreau hier einzureichen, 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Elberfeld, den 2. Juli 1837. (1577) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verding von 122 Stück Normal- 
Wagenachsen mit Speichen- 
rädern in 2 Loosen. Angebote sind 
bis Montag den 18. Juli 1837 Vor- 
mittags 11 Uhr versiegelt, mit der 
Aufschrift „Verding von Achsen“ porto- 
frei an unser maschinentechnisches Bü- 
reau hierselbst W. Königgrätzerstrasse 132 
einzusenden, 

Zuschlag erfolgt innerhalb 2 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen und von 
demselben gegen gebührenfreie 
Einsendung von 1,50 44 bezogen werden. 

Berlin, den 1. Juli 1887. (H&V1578) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Vermischte Bekanntmachungen. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. In 
der ordentlichen Genossenschafts - Ver- 
sammlung am 29. Juni d. J. sind an 
Stelle der ausgeschiedenen stellvertreten- 
den Vorstandsmitglieder 

a) des Eisenpahndirektors Benda zu 

Lübeck, 

b) des Rechtsanwalts 

Braunschweig 
erwählt worden: 
zu a) der Regierungsassessor Stracker- 
jan, ständiger Hilfsarbeiter der 
hrekuan der Lübeck - Büchener 
Eisenbahngesellschaft zu Lübeck, 

zu b) der Kontroleur Feyertag, Ober- 
beamterder Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahngesellschaft zu 
Blankenburg a. H 

Ferner sind an Stelle der ausgeschie- 
denen Vertrauensmänner für den Be- 
zirk Ic Regierungsassessors Schulze und 
Eisenbahn - Maschineninspektors Lutter- 
beck zu Berlin der Eisenbahndirektor 
Breidsprecher zu Danzig zum Vertrauens- 
mann und der Eisenbahndirektor Seering 
ebenda zum Stellvertreter desselben er- 
nannt worden. 

Lübeck, den 6. Juli 1897. 

Der Vorstand 
der Privatbahn - Berufsgenossenschatft. 
Brecht. 


Hollandt zu 


(1579) 


Aktiva 


5. Bilanzen. 


Bilanz der Werra-Eisenbahngesellschaft für 1886. 


Haupt- 
Sonneberg & 

Auf die Baukosten für die Strecke Sonnebeig- 
Lauscha . ; i 

Bahnstrecke Coburg- „Bayerische Grenze . 

Materialienbestände 

Baarbestände bei Banken, "Hauptkasse und 

Expeditionen . 

Bestände an Effekten, Hypotheken und Im- 
mobilien der unter den Passivis No. 8, 11, 
12, 13 und 14 bezeichneten Fonds . 

Effektenkonto für Sonneberg- menkehee unbe- 
gebene Anleiherate . ren RI 

Diverse Debitoren . 


Summa 


Der Uebertrag aus 1885 betrug 


und Zweigbahn Eisenach - Coburg- 


1248 100 3: 


1335 530 


80 100, 
80512 % 


34 162 869185 


fee 


vd 


192 


[0 2} 


Ko) 


Stammaktien 
50069 Stück & 300 44 
Prioritätsanleihe I. Em. 
a) Kapitalrest . ; 
b) durch Ausloosung 
getilgt : 
Reservefonds für be 
strittene Neubauten 
und Nachschaffungen 


Prioritätsanleihe für 
Sonneberg-Lauscha . 

Effektenkonto, nicht be- 
gebener Betrag . ? 

Baueinnahme fürSonne- 
berg - Lauscha inkl. 
Staatszuschuss . 


a) Schuld an Bayern | 


wegen der Strecke 
Coburg-Grenze 
b) Tilgungsfonds 
diese Schuld 
c) an gemachten Bau- 
einnahmen . i 


Baare Kautionen . 
UnerhobeneDividenden, 
Zinsen, Obligationen 
Statutarischer Reserve- 
fonds, Effekten u. baar 
Gesetzlicher KReserve- 
fonds, baar Bis 


für 


| Wir "thschaftsfonds, 


Baarbestand 
Hiervon ab wieder "zu 
erstattende Konverti- 

rungskosten 


| Beamtenpensionskasse, 


Effekten, Immobilien 
und baar 


' Werkstätten - Kr anken- 


kasse, Eftekten u. baar 
Reservefonds der Be- 
triebs - Krankenkasse, 
Effekten und baar 
Arbeiter: u. Wittwen- 
Unterstützungskasse, 
Effekten und baar 
Sonstige Kreditoren 
Reingewinn und Staats- 
steuer pro 1886 . 
Steuerfreier Ueber- 
schuss aus 1885*) . 
Ueberschussder Werns- 
hausen - Schmalkalde- 
ner Bahn, an den Ma- 
istrat in Schmalkal- 


- 


en zu zahlen 


Summa 


Infolge eines Monitums der 3 betheiligten Regierungen "mussten jedoch nachträglich 


auf Staatssteuer pro 1881 bezahlt werden, weshalb hier nur . 
zum Vortrag kommen können. 


Meiningen, den 26. April 1887. 


Die Direktion der Werra-Eisenbahngesellschaft. 
Kirn. 


A, 


0 


9 216 600 — 


rl 


15 020 700/— 


533 400. —| 9 


1 3.074 344 


15 540 


750 000 


27 845 044/98 
1249 800 


80 100. —| 


149 407 1479 307 


930 298 
927 916 


1923 755 
— 46217 

31 950 
600 000 


34 018 


306 679,55 


740 326.05 


4524.26 


1764.02 


22 383/55 
370757114 


276 941/98 
5845114 


19 109 56 
34 162 86985 
6173.72 % 

328 1, 08%, 
5845 MM 14% 


(1580) 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


Eröffnung des Studienjahres 1887/88 am 1. Oktober 1887. Einschreibungen erfolgen vom 1. bis 97. Oktober 1887 und für 


Vorlesungen des Sommers vom ]. 
Hannover, im Juli 1897. 


bis 27. April 1888. Programme vom Sekretariat zu beziehen. 


Der Rektor Dolezalek. 
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Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das 


Rechnungsjahr 1885. 


(Fortsetzung aus No. 48 und Schluss.) 


4 
” 
s 


Innerhalb des Rechnungsjahres 1885 sind bei den sämmt- 
_ lichen Vereinsbahnen nachstehend verzeichnete Unfälle vor- 


_ gekommen: 
E auf auf den 

Re} i ZU- 
freier Sta- 
a Art der Unfälle Bahn | tionen MER 
zus 

- Anzahl 


a | 

_ 1] Entgleisungen. . . 259 696 955 

2] Zusammenstösse. . ... . 55 396 451 

3] Sonstige Unfälle. 1224 2.863 4.087 
im ganzen | 1538 | 3955 | 5493 


£ Unter diesen Unfällen befanden sich somit etwa 17,4 pCt. 
ee und 8,2 pCt. Zusammenstösse; hierbei entfielen 
von den ersteren auf die freie Bahn 97 pCt. und auf die Stationen 
h 73 pCt., von den letzteren auf die freie Bahn 12 pCt. und auf 
{ die Stationen 88 pCt. Die ziffermässig grösste Anzahl der Un- 
fälle ist mit 1361 bei den Bayerischen Staatsbahnen und gar 
‚keine Unfälle sind bei 25 Verwaltungen — bei mehreren nur 
auf einzelnen der verschiedenen, von denselben betriebenen 
Strecken — vorgekommen. 
Die in dem Berichtsjahre ermittelten Tödtungen und 
Verletzungen von Personen sind in der nachstehenden 
Tabelle zusammengestellt: 


unverschul- 
det bei infolge eige- 
5 einem ner a Bi 
ausserge- oder 
© . wöhnlichen | Unvorsich-| mmen 
r3| Bezeichnung der Bah inte 
eig- tigkeit 
8 Personen nun reis > 
5 ge- | ver- | ge- | ver- | ge- | ver- 
z tödtet| letzt |tödtet| letzt Itödtet! letzt 
Anzahl 
1] Reisende . e 2 | 60 26 s0 28 140 
2 Bahnbedienstete ; 21 240 | 430 | 1545 | 451 | 1785 
3] Dritte Personen. 74. 19.550 12800 249 | 314 | 304 


im ganzen | 30 | 355 | 763 | 1874 | 793 | 2229 

Auf die Bahnbediensteten entfielen hiernach überhaupt 

von den Tödtungen 57 pCt. und von den Verletzungen 80 pCt. 
und hierunter von den durch eigene Schuld oder Unvorsichtig- 
keit verursachten Tödtungen und Verletzungen bezw. 95 und 
86 pCt. Diese beträchtlichen Antheile entsprechen der bedauer- 
lichen, aber leicht erklärbaren Thatsache, dass das Bahnper- 
sonal trotz aller für die Sicherheit desselben erlassenen und 
demselben fortdauernd eingeschärften Vorsichtsmassregeln sich 
nicht selten — bisweilen allerdings auch aus Pflichteifer — 
verleiten lässt, die mit dem Betriebe der Eisenbahnen nun ein- 
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mal verbundenen Gefahren für die eigene Person gering anzu- 
schlagen oder die eigene Leistungsfähigkeit zu überschätzen. 

Ueberaus beruhigend dürften jedoch die Zahlen der vor- 
stehenden Tabelle für das Publikum sein. Auf die Reisenden 
entfielen nämlich von den Tödtungen und Verletzungen über- 
haupt nur 3,5 bezw. 6,3 pCt. und unter diesengeringen 
Antheilen von den durch eigene Schuld oder Un- 
vorsichtigkeit herbeigeführten Tödtungen 
und Verletzungen bezw. 93 und 57 pCt. und von den 
unverschuldet bei einem aussergewöhnlichen 
Bahnereignisse vorgekommenen Tödtungen 
und Verletzungen bezw.7 und 43 pCt. Noch schärfer 
tritt die geradezu erstaunliche Sicherheit der Reisenden auf 
der Eisenbahn hervor, wenn man berücksichtigt, dass hinsicht- 
lich derselben in dem Berichtsjahre gezählt wurden: 

auf je 1000 000 

1. beförderte Reisende 5 
2. zurückgelegte PArberantldmöter : 
3. Wagenachskilometer . 


Tödtungen Verletzungen 


0,002 0,012 
0,002 0,009 
Diese geringen Zahlen dürften beredter als lange Auseinander- 
setzungen beweisen, bis zu einem wie hohen Grade es den un- 
ablässig auf die Sicherheit des Betriebes hinwirkenden Eisen- 
bahnverwaltungen gelungen ist, dieselbe wirklich zu gewähr- 
leisten. Um so mehr muss es daher beklagt werden, dass ein 
grosser Theil der mit den Verhältnissen wenig vertrauten, oder 
auch mit Bewusstsein dem Sensationsbedürfnisse des Publikums 
dienenden Tagespresse fast bei jedem, zur Öffentlichen Kennt- 
niss gelangenden Eisenbahnunfalle es für Pflicht zu halten, ja, 
es sich geradezu zum Verdienst anzurechnen scheint, die an- 
geblich mangelnde Fürsorge der Eisenbahnverwaltungen für 
die Sicherheit der Reisenden in einer höchst bedauerlichen 
Tonart zu brandmarken und somit das Urtheil des Publikums 
irrezuleiten. 

Es kann nicht oft und bestimmt genug wiederholt wer- 
den, dass dieses Verfahren eine entschiedene Fälschung 
der Thatsachen ist. Ebenso muss aber auch stets von 
neuem darauf hingewiesen werden, dass Eisenbahnunfälle nie- 
mals völlig zu beseitigen sind, so lange mit der Unvollkom- 
menheit menschlicher Einrichtungen und menschlicher Leistungs- 
fähigkeit gerechnet werden muss. Gewiss wird niemand — 
auch kein Eisenbahnbeamter — derartigen traurigen Vorkomm- 
nissen, bei welchen die Wirkungen der Elementargewalten oft 
in der erschütterndsten Weise zu Tage treten, seine aufrich- 
tigste Theilnahme versagen. Der niederschlagende Eindruck 
solcher Ereignisse wird sogar in erheblich stärkerem Masse 
und um so mehr von den Eisenbahnbeamten als von dem 
Publikum empfunden werden, da letzteres wohl nur ausnahms- 
weise den wirklichen Zusammenhang der Verhältnisse zu über- 
sehen in der Lage ist, erstere aber vermöge ihrer Sachkennt- 
niss sich leider nur allzu oft ihre Hilfslosigkeit gegen das Zu- 
sammenwirken zahlreicher Einzelnheiten und Nebenumstände, 
welche in ihrer Vielseitigkeit unmöglich vorausgesehen werden 
können, eingestehen müssen. Erwägt man hierbei noch, dass 
gerade das Publikum es ist, welches unaufhörlich und oft mit 
einer dem wirklichen Bedürfnisse keineswegs entsprechenden 
Hartnäckigkeit auf eine Steigerung der an die Eisenbahnen — 
und zwar an das Personal, sowie an das Material derselben — 
zu stellenden Ansprüche hinzuwirken bestrebt ist, ohne seiner- 
seits geneigt zu sein, zu den, die grössere Leistungen der Eisen- 
bahnen (häufigere und schnellere Beförderungsgelegenheiten, 
bequemere Ausstattung der Wagen, verbesserte und vermehrte 
Sicherheitseinrichtungen u. dergl.) bedingenden, oft recht erheb- 
lichen Kosten beizutragen: so wird der gewissenhafte Eisen- 
bahnbeamte — und wir glauben diese Eigenschaft bei der Mehr- 
zahl derselben voraussetzen zu dürfen — in dem Bewusstsein der 
ernsten und strengen Erfüllung seiner Pflichten auch trotz ver- 
hängnissvoller Katastrophen den Glauben an sich selbst, das 
Vertrauen auf die eigene Leistungsfähigkeit und auf diejenige 
der zahlreichen Personen, mit welchen zusammen er an einer 
der verantwortungsvollsten Aufgaben der Neuzeit mitzuarbeiten 


berufen ist, nicht einbüssen. Bei solcher Auffassung dürften 
die vielfachen herben Kränkungen, welche die aufopferungs- 
volle und mit Beschwerlichkeiten verschiedenster Art verbun- 


dene Thätigkeit der stets mit der Oeffentlichkeit in Berührung 


stehenden Eisenbahnbeamten häufig mit sich bringt, manches 
von ihrer Bitterkeit verlieren, und die Freude an der, dem 
Wohle des ganzen gewidmeten Arbeit ungeschmälert erhalten 
bleiben. — 

Der fahrbare Zustand der Vereinsbahnen war im 
Laufe des Berichtsjahres durch 65 Erd- und Felsrutschungen, 
162 Schneeverwehungen, 57 Ueberfluthungen, 4 Wegversperrun- 
gen infolge Sturmes, 15 sonstige Naturereignisse und dreimal 
durch Schadhaftwerden des Oberbaues unterbrochen. Hier- 
bei waren an den Erd- und Felsrutschungen die K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen allein mit 32 Fällen — also 50 pCt. — 
betheilist. Von Schneeverwehungen waren insbesondere die 
Sächsischen Staatsbahnen, die Preussischen Staatsbahnen (der 
Direktionsbezirk Bromberg in 66 Fällen!), die K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen und die Rumänischen Staatsbahnen 
heimgesucht. 

An Achsbrüchen entfielen bei den Vereinsbahnen: 

1. auf die eigenen Lokomotiven und Tender. . 141 Stück, 
DEE, & Wagen (auf und frem- 
den Bahnen) . SHlTom 
3. auf je 1000 000 Nuirklorasier ne ren Lokb- 
"motiven. . BD 
4. auf je 1000 000 Anhakilenpete der ARE Wagen 0,012 „ 

Ziffermässig sind hierbei in auffälliger Zahl die Oester- 
reichischen Staatsbahnen und die Ungarischen Staatsbahnen be- 
theiligt. Erstere zählten bei den Lokomotiven und Tendern 


64 und bei den Wagen 81 Achsbrüche, also in beiden Fällen 


über 45 pCt. der betreffenden Gesammtzahlen, wozu jedoch zu 
bemerken ist, dass 54 bezw. 69 dieser Achsbrüche in den Werk- 
stätten entdeckt worden sind; bei letzteren hatten die Loko- 


ni Zu u ca, a 


motiven u. s. w. und die Wagen je 34 Achsbrüche aufzuweisen, 


also 24 bezw. 19 pCt. derselben. In Bezug auf die Nutzkilo- 
meter der Lokomotiven hat jedoch die Nordbrabant-Deutsche 
Bahn mit 229 und in Bezug auf die Achskilometer die Mohäcs- 
Fünfkirchener Bahn mit 0,16 Achsbrüchen auf je 1000000 km 
das ungünstigste Ergebniss gehabt. Die Zahl der Unfälle, welche 
durch Achsbrüche veranlasst worden, oder bei welchen Achs- 
brüche vorgekommen sind, belief sich auf 25. 

Die ermittelten Reifenbrüche vertheilten sich fol- 
gendermassen: 


1. an eigenen Lokomotiven und Tendern. 1246 Stück, 


le 5 Wagen (auf eigenen und fremden 
Bahnen) . 3292 ” 
3. auf je 1000 000 Nıtskilomieikn Ye Bee oki 
motiven . 3,28 „ 
4. auf je 1000 000 a seen K Wagen 0.23 „ 
Auch bei diesen Vorkommnissen hatten die Oesterreichi- 


schen Staatsbahnen an den Lokomotiven und Tendern die 
meisten, nämlich 194 Reifenbrüche zu beklagen, während sie 
hinsichtlich der Reifenbrüche an den Wagen (175) durch sieben 
andere Bahnen — darunter der Direktionsbezirk Köln (rechts- 
rheinisch) mit dem Höchstbetrage von 508 Reifenbrüchen — 
übertroffen wurden. Die meisten und zwar 59,06 Brüche auf je 
1000000 Nutzkilometer der Lokomotiven und 19,35 Brüche auf 
je 1000000 Achskilometer der Wagen sind bei der Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn ermittelt, welcher erst in weiterem Ab- 
stande bezw. die Aussig-Teplitzer Bahn mit 20,51 und die Eutin- 
Lübecker Bahn mit 0,57 Brüchen folgen. Durch Reifenbrüche 
veranlasst oder mit solchen verbunden waren im ganzen 
72 Unfälle. 

Unter 4912 Scehienenbrüchen gehörten 530 oder 
11 pCt. eisernen Schienen, 4101 oder 83 pCt. Stahlschienen und 
281 oder 6 pOt. Stahlkopfschienen an; hierunter entfielen 749 
oder 15 pCt. der sämmtlichen Brüche auf eisernen Lang- 


schwellen-Oberbau, Auf je 1000000 Wagenachskilometer kom- 


men 0,33 und auf jedes Kilometer der Betriebslänge 0,08 Schienen- 
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brüche im gesammten Durchschnitte; im einzelnen haben die 
meisten Schienenbrüche auf je 1000000 Wagenachskilometer 
bei der Glasow-Berlinchener Bahn, und zwar 13,68, demnächst 
bei der Szathmär-Nagybänyaer Bahn — 8,85 —, und auf das Kilo- 
meter der Betriebslänge bei der Halberstadt-Blankenburger 


Bahn, nämlich 0,32, stattgefunden. Nachweisbar oder mög- 
8 
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Bei der allgemeinen Verwaltung . 

» » Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 

„ dem Verkehrs- und kommerziellen Dienste 

» »  Zugförderungs- und Werkstättendienste 

„ den Verwaltungszweigen unter 1 bis 4. 
Von 'dem gesammten Personale waren somit männliche 
Angestellte 40,4 pCt., weibliche Angestellte 0,7 pCt. und Ar- 
beiter 58,9 pCt. Auf 1 km der Betriebslänge entfielen durch- 
schnittlich: 

1. 34 Angestellte (männliche and weibliche), 

2. 4,8 Arbeiter im Tagelohn, 

3. 8,2 Angestellte und Arbeiter zusammen. 

Die Zahl der Pensions-u.s. w. Kassen betrug 114, 
an welchen von den in der Statistik aufgeführten 100 Ver- 
waltungen 71 betheiligt waren. Zu Antang des Berichtsjahres 
besassen diese sämmtlichen Kassen einen Vermögensstand von 
184 226 S68 „44, welcher sich unter Hinzurechnung der innerhalb 
des Berichtsjahres durch Einlagen der Betheiligten, Zuschüsse 
aus Gesellschafts- oder Staatsmitteln, sowie durch sonstige 
Eingänge erzielten Einnahmen im Betrage von 25807519 4 
und nach Abzug der in derselben Zeit durch Ruhegehälter, 
Wittwen- und Erziehungsgelder, Unterstützungen und sonstige 
Umstände bedingten Ausgaben im Betrage von 19295 504 4 
am Schlusse des Berichtsjahres auf 191 738683 4 erhöht hatte. 

An Kranken-, Sterbe- und Unterstützungs- 
kassen waren 267 Institute vorhanden, deren Vermögensstand 
sich zu Anfang des Berichtsjahres auf 14633785 «4 und am 
Schlusse desselben nach Ausgleichuns der Einnahmen von 
9133 757 „A4 und der durch Krankengelder, Arzneikosten, Unter- 
stützungen u. s. w., Büreaubedürfnisse und sonstige Verwal- 
'tungskosten veranlassten Ausgaben in Höhe von 7647633 4 
auf 16124946 44 belief. 

In dem Abschnitte über die für Privatzweckebe- 
stimmten, d. h. solche Bahnen, welche nicht dem öffent- 
lichen Verkehre dienen, sondern nur ein industrielles, Berg- 
bau- oder sonstiges Unternehmen mit einer Hauptbahn ver- 
binden, sind im ganzen 4335 derartige Anschlusslinien mit 
einer Gesammtlänge von 3167 km nachgewiesen. Unter den- 
selben befinden sich 1068 oder 25 pCt. Montanbahnen (Berg- 
'werks- und Hüttenbahnen), 2580 oder 60 pCt. Industriebahnen 
(Fabrikbahnen), 106 oder: 2 pCt. land- oder forstwirthschaftliche 
Bahnen und 581 oder 13 pCt. sonstige Bahnen. Am reichsten 
war mit solchen Bahnen der Direktionsbezirk Köln (rechts- 
rheinisch) ausgestattet, in welchem 369 einzelne Linien mit 
einer Gesammtlänge von 310 km gezählt wurden; weiterhin 
folgten: 

‚der Direktionsbezirk Elberfeld mit 367 Linien und 251 km Länge, 
die Sächsischen Staatsbahnen „ 353 „ Alan! y 1 

'„ Braunschweigischen Bahnen „ 301 ,„ BUIIGLON: R 
der Direktionsbezirk Breslau ,„ 286 „ BSTAHLL EN r 
Die sämmtlichen Preussischen Staatsbahnen waren an diesen 
Anschlussbahnen der Zahl nach mit 2245 Linien, also 52 pCt, 
und der Länge nach mit 1447 km, also 43 pÜt,, betheiligt. 
E Dampfkraft betrieben waren 1885 km normalspurige und 
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licherweise durch Schienenbrüche veranlasst waren im ganzen 
9 Unfälle. 

Ueber die in dem Berichtsjahre bei den Vereinsverwal- 
tungen vorhanden gewesenen Beamten und Arbeiter, 
sowie deren Besoldungen bezw. Lohnverhältnisse gibt das nach- 
stehende Verzeichniss Auskunft: 


Besoldungen, Löhne 


Angestellte } und andere Bezüge 
Saat a erg durch- 
| Tage- |sammen ein 
männ- | weib- lohn überhaupt |, km 
14 1 Br te langen 
Anzahl Mark 
| 7390| 110 | 1835| 19335 | 4090290 | 
51485 3217 118835 | 173537 | 116510 784 1 826 
109 521 373 91823 | 201717 | 231 516 268 3 629 
32 827 4 95046 | 127877 | 153 257 219 2.402 
211 223 3 704 307 539 | 522466 | 550 486 491 8.629 
353 km schmalspurige, mit Pferdekraft betrieben 610 km 


normalspurige und 278 km schmalspurige Strecken. — 

Wie bereits in der Einleitung dieses Berichtes bemerkt 
wurde, sind die Ergebnisse der‘ dem Vereine angehörigen 
schmalspurigen Bahnen in dem vorliegenden Bande 
der Statistik zum ersten Male in einem besonderen Anhange 
zusammengestellt worden. Diese Angaben betreffen: 

1. die von der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 

Verkehrsanstalten betriebene 5,17 km lange Eichstätter 

Bahn (Eichstädt-Bahnhof - Eichstädt-Stadt) ; 

. die von der Grossherzoglichen Eisenbahndirektion in Olden- 
burg; betriebene 7 km lange Ocholt-Westersteder Bahn; 

3. die dem Sächsischen Staatseisenbahnnetze angehörigen, im 
ganzen 130,41 km langen Bahnen Wilkau - Saupersdorf, 
Hainsberg - Kipsdorf, Oschatz - Döbeln, Radebeul- Radeburg, 
Klotzsche -Königsbrück, Zittau- Reichenau und Mosel - Ort- 
mannsdorf; 

4. die von dem Transportunternehmer Pringsheim in Beuthen 
i. O./S. betriebenen, im ganzen 109,08 km langen Ober- 
schlesischen Schmalspurbahnen; 

5. die von der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Linz ver- 
waltete 27,42 km lange Lambach-Gmundener Bahn; 

6. die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen betriebene 22,9 km lange Gran-Bresnitz-Schem- 
nitzer Bahn; 

7. die von der Kaschau-Oderberger Bahn betriebene 25,69 km 
lange Gölnitzthal-Schmalspurbahn und 

8. die zu den Königlich Rumänischen Staatsbahnen gehörige, 
57,9 km lange Bzcau-Piatra Bahn. 

Mit Ausnahme der nur für den Güterverkehr bestimmten 
Öberschlesischen Schmalspurbahnen dienen die 
vorgenannten Strecken dem Personen- und Güterverkehr. Die 
Spurweite derselben schwankt zwischen 0,75 und 1,106 m. Die 
stärkste Neigung von 1:29 findet sich bei der Lambach-Gmun- 
dener Bahn, der kleinste Krümmungshalbmesser auf freier 
Strecke von 30 m bei den Öberschlesischen Schmalspur- 
bahnen. Von den im ganzen 385,57 km langen Bahnen sind 
nur auf eine Länge von 9,38 km öffentliche Strassen als Unter- 
bau mitbenutzt; die Planumsbreite des besonderen Bahnkörpers 
schwankt zwischen 2,0 m (bei der Ocholt-Westersteder Bahn) 
und 3,2 m (bei der Lambach-Gmundener Bahn). Die grösste zu- 
lässige Fahrgeschwindigkeit, mit welcher die Bahnen in der 
Stunde befahren werden dürfen, bewegt sich zwischen 9 bis 
15 km (bei den Oberschlesischen Schmalspurbahnen) und 30 km 
(bei der Ocholt-Westersteder und Bacau-Piatra Bahn). Für diese 
Bahnen war bis zum Ende des Betriebsjahres 1885/86 ein Anlage- 
kapital von 24 044209 „4 im ganzen und von 67134 4. durch- 
schnittlich auf 1 km Bahnlänge verwendet worden. Der Betrieb 
auf denselben wurde vermittelst: 72 Lokomotiven, 144 Personen- 
wagen und 8587 Gepäck- und Güterwagen bewirkt, welche im 
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ganzen über eine Million Lokomotiv-Nutzkilometer und 28,2 
Millionen Wagenachskilometer zurücklegten und 890000 Per- 
sonen auf 10,5 Millionen Personenkilometer, sowie 2,5 Millionen 
Tonnen auf 28,5 Millionen Tonnenkilometer beförderten. 


Die finanziellen Ergebnisse dieser Schmalspur- 
bahnen sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt: 


Ein- 
nahmen 


Aus- 
gaben 


Ueber- 
schuss 


Art der Berechnung 


Durchschnittlich auf das Kilo- 


meter Betriebslänge . . . . 5702 2 800 2336 
%| Durchschnittlich auf das Loko- 
motiv-Nutzkilometer . 1,81 0,99 


Durchschnittlich auf das Wagen- 
Achskilometer.. . . .... 
Im ganzen . li 


4 
1723 579| 939627 | 783 352 


im Durchschnitt betrugen somit die Ausgaben 54,52 pCt. und 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2840 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend die Pensions- 
verhältnisse der Ver&ins-Beamten (abgesandt am 9. d. Mts.). 

No. 3012 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 11. d. Mts.). 

No. 3024 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Begleitschreiben zu dem Protokoll der am 28/29. v. Mts. 
in Salzburg abgehaltenen Kommissionssitzung [die nächste 
Sitzung findet am 5. Oktober d. J. in Dresden statt] (abgesandt 
am 12. d. Mts.). 

No. 30380 vom 9.d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
nachträgliche Mittheilungen zu dem mit Rundschreiben der 
seschäftsführenden Direktion vom 16. Mai d. J. No. 2325 der 
Kommission überwiesenen Streitfalle (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Franz Dülberg 7. 


Die Nachricht von dem am 5. Juli erfolgten plötzlichen 
Ableben des Geheimen Regierungsraths a. D. Franz Dülberg 
wird nicht nur in den Kreisen der Börse, sondern auch in den 
Eisenbahnkreisen lebhafte Theilnahme erregen. Der Verstorbene 
welcher erst im Alter von 60 Jahren stand, war früher Mitglied 
der Königlichen Direktion der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
in Elberfeld, dann nach dem Kriege von 1866 Vorsitzender der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Kassel und während des 
Deutsch-Französischen Krieges im Jahre 1870/71 mit der Leitung 
und Organisirung des gesammten Eisenbahnwesens im Elsass 
betraut, in welcher Eigenschaft ihm das Eiserne Kreuz ver- 
liehen worden ist. Im Jahre 1871 trat er in die Direktion der 
Bank für Handel und Industrie ein, welcher er seither ununter- 
brochen angehört hat. Er war zugleich Vorsitzender des Auf- 
sichtsraths der Meckl. Friedrich-Franz-Eisenbahn-Gesellschatt, 
Mitglied des Verwaltungsraths der Hessischen Ludwigsbahn, 
sowie Mitglied des Verwaltungsraths der Gotthardbahn, stell- 
vertretender Vorsitzender der Süddeutschen Bodenkreditbank 
und der Münchener Rückversicherungs-Gesellschaft. Bei allen 
diesen Geschäften bewährte Geheimrath Dülberg eine ausser- 
ordentliche Vielseitigkeit und eine seltene Liebenswürdigkeit 
des Wesens, welche von allen, die mit ihm in persönliche Be- 
rührung traten, in hohem Masse geschätzt wurde. 


Privatbahn - Berufsgenossenschaft. 


Wie der Vorstand der Privatbahn-Berufsgenossenschaft 
bekannt macht, sind in der ordentlichen Genossenschafts - Ver- 
sammlung am 29. Juni d. J. sind an Stelle der ausgeschiedenen 
stellvertretenden Vorstandsmitglieder: a) des Eisenbahn- 
direktors Benda zu Lübeck und b) des Rechtsanwalts Hollandt 
zu Braunschweig erwählt worden: zu a) der Regierungsassessor 
Strackerjan, ständiger Hilfsarbeiter der Direktion der Lübeck- 
Büchener Eisenbahngesellschaft zu Lübeck, zu b) der Kon- 


die Ueberschüsse 45,48 pCt. der Einnahmen, und das verwendete Ä 
Anlagekapital verzinste sich mit 3,26 pCt. 


Beschäftigt waren bei diesen Bahnen 190 Angestellte und 
343 Arbeiter im Tagelohn, im ganzen also 533 Personen, für 
welche an Besoldungen, Löhnen und sonstigen Bezügen 446 226 „4 
verausgabt wurden. 


Zur.Erläuterung ist im übrigen zu bemerken, dass bei den 
vorstehend aufgeführten finanziellen Ergebnissen und Personal- 
nachweisungen die bezüglichen Antheile der Lambach-Gmundener 
Bahn unberücksichtigt geblieben sind, weil eine Ausscheidung { 
derselben aus den Ergebnissen der betriebsleitenden Verwaltung 
sich nicht hat ermöglichen lassen. — | 

Indem wir hiermit unsern Bericht über die statistischen 
Nachrichten von den Vereinsbahnen für das Rechnungsjahr 1885 
abschliessen, möchten wir nicht unterlassen, noch auf das mass- | 

: 
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volle und wohlgeglückte Verdeutschen der entbehrlichen Fremd- 
wörter aufmerksam zu machen, durch welches der vorliegende 
Band der Statistik sich von den früheren vortheilhaft unter- 
scheidet. K-e. q 


troleur Feyertag, Oberbeamter der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft zu Blankenburg a. H. 

Ferner sind an Stelle der ausgeschiedenen Vertrauens- 
männer für den Bezirk Ic Regierungsassessors Schulze und 
Eisenbahn - Maschineninspektors Lutterbeck zu Berlin der 
Eisenbahndirektor Breidsprecher zu Danzig zum Vertrauens- 
mann und der Eisenbahndirektor Seering ebenda zum Stell- 
vertreter desselben ernannt worden. 

Nach dem Geschäftsberichte gehörten am Ende des 
Rechnungsjahres 1886 der Genossenschaft 92 Betriebe an; ver- 
sichert waren bei derselben 26372 Personen mit 19924 44 
Einkommen. An Entschädigungen für Verletzte bezw. deren 
Hinterbliebene sind für 68 Unfälle 17526 #4 gezahlt worden. 
Die Verwaltungskosten betrugen 828.4 


Arad. ur as 


ü 
Zollvermittelungs-Adressen nach Russland. F 
Die Königliche Eisenbahndirektion Bromberg hat auf An- 
frage des Aeltestenkollegiums der Berliner Kaufmannschaft 
folgende Auskunft über die Praxis ertheilt, die auf den ein- 
zelnen Grenzübergängen nach Russland geübt wird in Betreff 
der Zulassung von Zollvermittelungs-Adressen, seitdem das 
allgemeine Statut für die Russischen Eisenbahnen vom 12. Juni 
1885 zur Einführung gekommen ist, dessen $ 66 die Bestimmung 
enthält: „So lange das Gut sich unterwegs befindet, hat die 
Eisenbahn alle zollamtlichen Accise- und polizeiliche Forma- 
litäten durch ihre Beamten oder Kommissionäre zu erfüllen. 
Nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsort steht dem Em- 
pfänger das Recht zu, entweder selbst oder durch einen Kom- 
missionär die zollamtlichen und anderen Formalitäten zu voll- 
ziehen, wenn im Frachtbriefe nicht eine damit in Widerspruch 
stehende Bedingung enthalten ist.“ So wünschenswerth die - 
Preussische Staats-Eisenbahnverwaltung die Freigabe der Zoll- 
vermittelung an der Grenze erachtet, hat sich doch die König- 
liche Direktion Bromberg genöthigt gesehen, vom 1. Januar 
1886 ab auf Verlangen der Russischen Eisenbahnen den Aus- 
schluss der Vermittelungs-Adressen im Verkehr nach Russland 
zu genehmigen und die Erklärung abzugeben, dass Frachtbriefe | 
mit Vermittelungs-Adressen, die an andere Personen als an die 
Zollagenten der Russischen Eisenbahn gerichtet sind, von der 
Direktion nur auf Gefahr der Versender angenommen werden. 
In Wirballen hält die anstossende grosse Russische Eisenbahn- 
gesellschaft noch heute auf strenge Befolgung der fraglichen 
Bestimmung und weist Frachtbriefe mit Zollvermittelungs- 
Adressen ohne Ausnahme zurück. Ebenso steht es mit der 
Zollabfertigung in Mlawa, ferner auf der Grenzstation in 
Woloczysk und Radziwilow. Weniger streng scheint die Hand- 
habung der betreffenden Vorschrift auf anderen Uebergängen. 
Es werden daselbst Privat-Vermittelungspersonen nicht ganz 
ausgeschlossen. Die Bemühungen grösserer Moskauer und 
Warschauer Firmen bei dem Russischen Verkehrs- und Finanz- 
ministerium haben eine Aenderung der betreffenden Vorschrift 
nicht erreicht. Das Aeltestenkol es hat beschlossen, von 
dieser Auskunft den Interessenten Mittheilung zu machen, die 
Angelegenheit aber bei den Verhandlungen der betreffenden 
Bezirks-Eisenbahnräthe unausgesetzt im Auge zu behalten. | 


Direktionsbezirk Magdeburg: Eröffnung der Haltestelle Pretzier | 
für den Vieh- und Leichenverkehr. \ 


Vom 15.d. Mts. ab werden von und nach der bis zu diesem i 
Zeitpunkte nur für den Eil- und Frachtgutverkehr eingerich- | 


| 
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teten, an der Strecke Stendal- Uelzen gelegenen Haltestelle 
Pretzier i/Altmark auch lebende Thiere aller Art in Einzel- 
sendungen und in Wagenladungen, sowie Leichen zur Beförde- 
rung zugelassen. 


Eisenbahn -Vorarbeiten. 
Mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten sind beauf- 
tragt worden: 

a) die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin für normal- 
spurige Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung von Gold- 
berg einerseits nach Löwenberg, andererseits nach Merzdorf 
und von Merzdorf nach Bolkenhain, ferner von Striegau 
nach einem geeigneten Punkte der Eisenbahnlinie Liegnitz- 
Breslau mit einem Anschlussgleise von Maltsch nach der 


Oder; 

b) die Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg für eine 
normalspurige Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von 
Nakel nach Konitz und von Bromberg nach einem geeigneten 
Punkte der Eisenbahn Gnesen-Nakel oder Rogasen-Ino- 
wrazlaw. 

Der Gemeinde Frechen ist die Erlaubniss zur Vornahme 
allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn untergeordneter 

Bedeutung von Frechen nach Köln ertheilt worden. 


Pfälzische Ludwigsbahn-Gesellschaft. 

Der Kaiser hat durch Kabinetsordre vom 20. v. Mts. ge- 
nehmigt, dass von der Ausführung der unterm 13. März 1874 
der Pfälzischen Ludwigsbahn - Gesellschaft konzessionirten 
Eisenbahn von Wellesweiler zum Anschluss an die Zechenbahn 
SE der Grube König bei Neunkirchen Abstand genommen 
wird. 


Wahrung der bergbaulichen Interessen bei Anfertigung der 
Vorarbeiten für Eisenbahnen. 

Unter Aufhebung früherer bezüglicher Bestimmungen 
hat der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
in No. 21 des diesjährigen „Eisenbahn-Verordnungsblattes“ das 
nachstehende Verfahren zur Wahrung der bergbaulichen Inter- 
essen bei Anfertigung der Eisenbahn-Vorarbeiten vorgeschrieben. 
Die zur Ausführung der bezeichneten Vorarbeiten ermächtigten 
Eisenbahnverwaltungen, Ausschüsse, Techniker u: s. w. haben 
zunächst durch Anfragen bei den Königlichen Oberbergämtern, 
deren Bezirke von der beabsichtigten Eisenbahn berührt werden, 
festzustellen, ob bergbauliche Interessen irgendwelcher Art bei 
derselben überhaupt in Betracht kommen. In diesem Falle 
haben die Königlichen Oberbergämter diejenigen Angaben zu 
machen und nöthigenfalls Auszüge oder Kopien aus Akten und 
Plänen (gegen Erstattung der Kosten) zur Verfügung zu stellen, 
aus welchen die bei der Wahl der Bahnlinie in Betracht kom- 
menden bergbaulichen Verhältnisse, insbesondere auch die Eigen- 
thümer und Vertreter der betreffenden Bergwerke zu entnehmen 
sind. Eine gleiche Angabe haben dieselben bezüglich der- 
jenigen Bergwerke zu machen, für welche ein Bahnanschluss 
ın Frage kommen könnte. 

Etwaige von den Bergwerks - Eigenthümern geäusserte 
Wünsche sind seitens der mit den Vorarbeiten beauftragten 
Ingenieure entgegen zu nehmen. Die von dem Oberbergamte 
bezeichneten Bergwerkseigenthümer bezw. Abbauberechtigten 
sind zu den landespolizeilichen und eisenbahntechnischen 
Prüfungen der Entwürfe vorzuladen, welche die dazu berufenen 
Behörden der allgemeinen Verwaltung in Gemeinschaft mit den 
Königlichen Eisenbahndirektionen oder dem Eisenbahnkommis- 
sariat vorzunehmen haben. Zu diesen Terminen sind auch 
Kommissarien der betreffenden Oberbergämter zuzuziehen, 
welche u. a. die Wünsche und Einwendungen der erschienenen 
Bergwerkseigenthümer, sowie die in Betracht kommenden berg- 
baulichen Fragen zu begutachten und das Interesse der nicht 
vorgeladenen Abbauberechtisten wahrzunehmen haben. Die bei 
dieser örtlichen Prüfung aufgenommenen Verhandlungen, von 
welchen die betheiligten Behörden Abschrift zur Erklärung er- 
halten, sind mit den auf dieselben erfolgten Aeusserungen von 
der zuständigen Königlichen Regierung bei den Anträgen auf 
endgültige Feststellung der Bahnlinien dem Minister mit- 
vorzulegen. 


z Werrabahn. 

Einem unlängst in den Zeitungen aufgetauchten Gerüchte 
über den angeblich beabsichtigten Verkauf der Theilstrecke 
Coburg-Lichtenfels der Werrabahn an Bayern wird in 
dem „B. B.-C.“ durch eine, von Burst einlieh gut orientirter 
Seite ausgegangene ausführliche ittheilung entgegengetreten. 
Bezüglich der in Rede stehenden Bahnstrecke besteht nämlich 
folgendes Eigenthumsverhältniss: Nachdem die Regierungen 
von Preussen, Kurhessen, Sachsen-Weimar und Sachsen-Coburg- 
Gotha sich durch Staatsvertrag, d. d. Berlin, 20. Dezember 1841, 
„die Herstellung einer Bahn von Halle nach Kassel etc. be- 
treffend“, verbindlich gemacht hatten, dahin zu wirken, dass 
von jener Eisenbahn eine solche über Meiningen, Hildburg- 


werde, verpflichtete sich Bayern in dem Staatsvertrage mit den 
Regierungen von Sachsen - Weimar, Sachsen - Meiningen und 
Sachsen-Coburg-Gotha, d. d. München, 4. Juni 1845, eine Eisen- 
bahn auf seinem Gebiete von der Coburgischen Grenze bis zur 
Ludwigs-Süd-Nordbahn bei Lichtenfels herzustellen. Die Er- 
eignisse des Jahres 1848 drängten die Eisenbahnfrage in den 
Hintergrund. Indessen wurde dieselbe bald wieder aufge- 
nommen, und in dem Vertrage zwischen Bayern und den drei 
Sächsischen Regierungen, d. d. Coburg, 24. September 1852, über- 
nahm Bayern die Verpflichtung, die Strecke von Lichtenfels bis 
Coburg, obwohl dieselbe nur zum kleineren Theile auf Bayeri- 
schem Gebiete liegt, und zwar bis zum 1. Mai 1855 betriebs- 
fähig herzustellen, während die drei Sächsischen Regierungen 
sich zum Bau der Strecke Coburg-Eisenach bis zu demselben 
Zeitpunkte anheischig machten. Es wurde auch alsbald zur 


‚Bearbeitung eines Bauplanes und Kostenanschlages geschritten, 


der gedachte Termin konnte indessen, da sich für die Werra- 
bahnstrecke kein Unternehmer fand, nicht eingehalten werden. 
Endlich gelang es der Direktion der Thüringischen Eisenbahn- 
gesellschaft, eine Aktiengesellschaft zum Bau und Betrieb der 
Werrabahn von Eisenach nach Coburg und Sonneberg zu bilden. 
Das Grundkapital wurde auf 8Millionen Thaler festgestellt, für 
welchen Betrag die drei Sächsischen Regierungen nach dem 
Staatsvertrage von Meiningen, 16. Oktober 1855, eine 4pCt. Ver- 
zinsung aut 10 Jahre und zwar Sachsen-Meiningen zur Hälfte, 
Sachsen-Weimar und Sachsen-Coburg-Gotha je zu einem Viertel, 
garantirten. Nachdem die Zeichnung von 50069 Stück Aktien 
& 100 Thaler nachgewiesen war, wurde von den drei Sächsi- 
schen Regierungen die Konzession unterm 20. und 21. Dezember 
1855 ertheilt und in der Generalversammlung zu Meiningen vom 
98. Januar 1856 die Gesellschaft förmlich begründet. Den Bau 
und Betrieb der Bahn für Rechnung der Werrabahn-Gesellschaft 
übernahm die Direktion der Thüringischen Eisenhahngesell- 
schaft. Der Rest des Anlagekapitals mit einem durch Agiover- 
lust erforderlichen Aufschlag — im ganzen 3250000 Thaler — 
musste durch eine Prioritätsanleihe beschafft werden. Was die 
Verbindungsbahn zwischen Coburg und Lichtenfels anlangt, so 
übernahm in dem Vertrage vom 6. April und bezw. 23. März 
1857 zwischen der Königlich, Bayerischen Staatsregierung und 
der Werra-Eisenbahngesellschaft die erstere den Bau der Strecke 
von Lichtenfels bis zur Coburgischen Grenze, während die 
Werra - Eisenbahngesellschaft den der Strecke von dort bis 
Coburg auf Rechnung der Königlich Bayerischen Staatsregie- 
rung ausführte und den Pachtbetrieb der ganzeu Verbindungs- 
bahn auf 40 Jahre, und zwar den der Strecke in Bayern gegen 
einen Pachtzins von 4 pCt. — welcher unter Umständen auf 
4!/, pCt. sich erhöhen kann —, den der Strecke von der Grenze 
bis Coburg gegen eine Rente von 5 pCt. des von der Königlich 
Bayerischen Staatsregierung vorgeschossenen Baukapitals über- 
nahm, von welcher Rente 4 pÜt. auf Verzinsung und 1 pCt. 
nebst den ersparten Zinsen auf die allmähliche Tilgung des 
Anlagekapitals zu verrechnen sind. Nach erfolgter Tilgung 
desselben geht diese Strecke in das Eigenthum der Werra- 
Eisenbahngesellschaft über. Aus dem Vorstehenden erhellt, 
dass von einem Verkauf der Theilstrecke Coburg-Lichtenfels an 
Bayern nicht die Rede sein kann; denn Bayern ist bereits Eigen- 
thümerin der ganzen Verbindungsbahn und bleibt es so lange, 
bis das Anlagekapital, welches sich für die Strecke von Coburg 
bis zur Bayerischen Grenze auf 1923755 44 beläuft, seitens der 
Werra-Eisenbahngesellschaft abgetragen ist. Das Pachtverhält- 
niss geht erst im Jahre 1899 zu Ende. Die Schuld an Bayern 
wegen der Strecke Coburg-Bayerische Grenze betrug — nach- 
dem im Jahre 1886 wiederum 54037 „4 getilgt und somit bis 
jetzt im ganzen 927916 #4 abgestossen, auch bei der Ab- 
schreibung die gemachten Baueinnahmen in der Höhe von 
15 540 4 Bernekchäiet worden sind — am 1. Januar dieses 
Jahres noch 920298 44 Die Abzahlungen in den Jahren 1884 
und 1885 beziffern sich auf 49960 „4 und 51958 4, und es ist 
kaum anzunehmen, dass die ganze Bauschuld an Bayern noch 
innerhalb der laufenden Pachtperiode abgezahlt werden wird. 
— Zur Vervollständigung unserer Mittheilung fügen wir hinzu, 
dass von der 21 km langen Bahnstrecke Coburg-Lichtenfels 
12,94 km im Herzogthum Sachsen-Coburg-Gotha und 8,06 km 
im Königreich Bayern liegen. 


Crefelder Eisenbahn. 

In dem abgelaufenen Rechnungsjahre betrugen nach dem 
Geschäftsberichte die EERRESEN. 0, 315717 (im Vorjahre 
300 270) 4, die Gesammtausgaben 197816 (198181) .4 = 62,6 
66,0) pCt. der Einnahme und der Ueberschuss einschliesslich 
es Vortrages und der Einnahme aus den Kiesgruben 123 080 
(116745) #4 Nach Versorgung des Erneuerungsfonds mit 
39031 (38219) „4, des Bilanzreservefonds mit 3805 (3360) 44, 
des Spezialreservefonds mit 2143 (52) #4 und nach Abzug der 
Tantiemen im Betrage von 3600 (3360) 44 sowie der Eisen- 
bahnabgaben in Höhe von 2211 (2063) „4 soll eine Dividende 
von 44, (4%) pCt. im Betrage von 72000 (67200) „4 zur Aus- 


hausen und Coburg in der Richtung nach Bamberg hergestellt ı zahlung gelangen und ein Vortrag von 291 (2491) „4 verbleiben. 


In dem Bericht wird bemerkt, dass die Umwechselung der 
Holzschwellen gegen eiserne als nahezu ‚vollendet bezeichnet 
werden kann. Der verfügbare Rest des Anlagekapitals beträgt 
am Ende des Geschäftsjahres 39484 „4 Am Schlusse des 
Jahres stellt sich der Spezialreservefonds auf 10722 4, der 
Bilanzreservefonds auf 7999 „4 und der Erneuerungsfonds auf 
13 729 4 
Unterelbesche Eisenbahngesellschaft. 

Am 29. d. Mts. findet die ordentliche Generalversammlung 
der Unterelbeschen Eisenbahngesellschaft statt, auf deren 
Tagesordnung ausser den gewöhnlichen Gegenständen auch der 
bereits in No. 45 8. 417 d. Ztg. erwähnte Zusatz zu dem Ge- 
sellschaftsstatute bezüglich der Regelung des Antheilrechtes 
der Aktien Lit. A, B. und C. bei Auflösung der Gesellschaft 
bezw. Liquidation des Gesellschaftsvermögens steht. 


Ostpreussische Südbahn. 
Die Dividende für das Jahr 1886 in Höhe von 2 pCt. 
kommt nunmehr vom 16. d. Mts. ab zur Auszahlung. 


Mecklenburgische Eisenbahnen. 

Wie der „Voss. Ztg.“ aus Güstrow berichtet wird, ‘sollen 
die Hochbauten an der Eisenbahn Güstrow-Schwaan soweit 
vorgeschritten sein, dass sie bereits gerichtet werden konnten 
und auch die Oberbauarbeiten einen rüstigen Fortgang nehmen. 

Die Eröffnung der Bahn wird zum 1. Oktober d. J. 
erwartet. Der Bau der Bahn Güstrow-Plaaz. welcher 
noch in diesem Sommer fertiggestellt werden soll, wurde 
bereits in Angriff genommen. Infolge des mit der Verwaltung 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn getroffenen 
weiteren Uebereinkommens wird die von der Güstrow-Plauer 
Eisenbahngesellschaft beabsichtigte Anlage eines eigenen Bahn- 
hofes in Güstrow unterbleiben. 

Weiterem Vernehmen nach wird beabsichtigt, die Linie 
Rostock-Tessin-Demmin und eine Verbindung von Gnoien zum 
Anschluss an die Rostock-Stralsunder Bahn. sowie eine Sekundär- 
bahn von Nehna nach Grieben herzustellen. 


Spremberger Güterbahn. 

Ein Berliner Unternehmer hat sich zum Bau einer Güter- 
bahn von der Stadt nach dem Bahnhof Spremberg entschlossen, 
nachdem die interessirten Fabrikanten die Beförderung von 
500.000 Ctr. jährlich garantirt und sich verpflichtet haben, jedes 
Frachtgut nur durch die Bahn befördern zu lassen. Infolge 
dessen ist die Konzession für die Bahn bei der Regierung 


nachgesucht. 
Verkehr auf der Elbe. 

Nach Mittheilungen aus Prag hat der Elbeverkehr im 
Monat Juni d. J., welcher wohl gegen den Vormonat um 
5106 600 Metercentner und gegen den zleichen Monat des Vor- 
jahres um 350400 Metercentner zurückblieb, doch die für diesen 
Sommermonat sehr bedeutende Höhe von 2,185 Millionen 
Metercentner erreicht. was einer täglichen Verschiffung von 
von 728 Waggons gleichkommt. Der Braunkohlenverkehr belief 
sich auf 1,84 Millionen Metercentner. Von Schwarzkohle aus 
dem Buschtöhrad-Kladnoer Kohlenbecken nahmen 52940 Meter- 
centner den Elbeweg nach Dresden und Magdeburg. Weiter 
schwammen im Monat Juni d. J. Elbewärts 39 696 Metercentner 
Zucker nach Hamburg, 2480 Metercentner Hafer und 277 Meter- 
centner Gerste nach Magdeburg; 2100 Metercentner Roggen, 
3 934 Metercentner Bretter u. s. w. Sehr ansehnlich war wieder 
der Elbeverkehr in Stückgütern, von welchen 158047 Meter- 
centner verschifft wurden. 


Aus Sachsen. 


Rechnungsabschluss der Sächsischen Staatsbahnen pro 1885. 


Der soeben erschienene Rechnungsabschluss der Sächsi- 
schen Staatsbahnen für das letzte Jahr weist im allgemeinen 
keine ungünstigen Ergebnisse auf. Zwar ist die Verzinsung 
des mittleren Anlagekapitals von 4,706 im Jahre 1855 auf 
4,593 pCt., also um 0,113 pCt. gesunken. Bedenkt man jedoch, 
dass in der jüngsten Zeit meist wenig rentable — fast aus- 
schliesslich schmalspurige — Bahnen gebaut wurden, so muss 
die erzielte Rente von mehr als 4% pCt. noch immer als eine 
sehr zufriedenstellende bezeichnet werden. Ausserdem ist die 
Rente gerade für das letzte Jahr durch einen zufälligen — 
hoffentlich nicht so bald wiederkehrenden — Umstand herab- 
gedrückt worden, nämlich durch die ausserordentlichen Schnee- 
verwehungen vom Dezember v. J., welche einerseits die 
Ausgaben um mindestens 300000 „4 vermehrt und die Ein- 
nahmen wohl etwa um ebensoviel vermindert haben (allerdings 
ist bei diesen im wesentlichen nur eine Verschiebung einge- 
treten, da wenigstens die Gütertransporte in der Hauptsache 
im Januar 1837 nachgeholt sein werden). Sonach würde 
sich unter gewöhnlichen Verhältnissen die Verzinsung sicher 
auf 4% pCt. gestellt haben. Ferner sind die einzelnen Posi- 
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tionen noch durch den Erwerb der Gaschwitz-Meusel- 
witzer Privatbahn ab l. Januar 18386 erheblicher beein- 
flusst worden. 

Die Gesammteinnahmen des Jahres 1886 stellten 
sich auf 68964133 4 60 A d. i. 1191172 „4 24 8 mehr als im 
Vorjahre, während die Ausgaben mit 40 875 143 4 24 48 die des 
Vorjahres nur um 1412525 44 99 4% überstiegen. 

Der erzielte Mehrertrag rührt mit 464218 4 16 3 aus 
deın Personenverkehr her, welcher 21 010517 44 71 3 erbrachte. 
(Im Jahre 1885 war die Personenverkehrs-Einnahme gegen das 
Vorjahr um 860330 4 41 gesRöpen.): Der Güterverkehr 
hatte dieses Mal eine grössere Mehreinnahme als der Personen- 
verkehr, da er mit einem Ertrag von 44 275 617 4 87 8 ein Plus 
von 507 325 44 53 1% ergab. (Im Vorjahre stellte sich die Mehr- 
einnahme gegen 1884 auf nur 390955 #4 40 3.) 

Weitere Mehreinnahmen resultiren aus den Titeln „für 
Ueberlassung von Bahnanlagen“ mit 39091 4 33 3 (Einnahme 
680 539 4 01 A), „für Ueberlassung von Betriebsmitteln“ mit 
49 049 A 56 3 (Einnahme 1534114 #4 54 /8) und aus „sonstigen 
Quellen“ mit 150509 „4 33 18 (Einnahme 1382934 „4 51 A), 
während aus Veräusserungen nur 80609 44 96 3 d. i. 49 049 
56 4 weniger als im Jahre 1885 erzielt wurden. 

In Prozenten der Gesammteinnahme betrug 
die Einnahme 


1886 1885 

aus dem Personenverkehr . . . 30,466 30,316 
E HRERGULELVErKOnT u NET 64,201 64,581 
„ der Ueberlassung von Bahnanlagen etc. 0,987 0,947 
N “ „ Betriebsmitteln 2,224 2,191 
1. Veräusserungen m er ee: 0,117 0,147 
„ sonstigen Quellen . . . 2,005 1,818 
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Die Ausgabepositionen haben ebenfalls — infolge 
der Vergrösserung des Netzes insbesondere auch wegen Hinzu- 
tritts des Gaschwitz-Meuselwitzer Unternehmens — grössten- 
theils eine Steigerung erfahren. So wurden an Besoldungen 
der etatsmässigen Beamten 10996 992 4 97 8 d.i. 370282 44 42 
mehr und an anderen persönlichen Ausgaben (Löhnen u. s. w.) 
11 648243 4 71,8 d.i. 322915 44 02 3 mehr, an allgemeinen 
sachlichen Ausgaben aber 1754869 44 29 8 d. i. 4970 AL 55 1% 
mehr aufgewendet. Eine namhaftere Steigerung trat noch ein 
— entsprechend der grösseren Bahnlänge — beı der Position 
„Unterhaltung der Bahnanlagen auf freier Strecke“ mit einer 
Ausgabe von 2127 001 44 52 48 d. i. 137507 4 10 8 mehr. Für 
Unterhaltung der Bahnhöfe wurden 1780736 A 148 d. i. 
10198 4 mehr aufgewendet, während bei der Unterhaltung der 
Telegraphen und Signale eine aeg von 20362 A 23 4 
(Ausgabe 87326 44 89 48) zu verzeichnen ist. Die bedeutendste 
Steigerung aber erfuhr die Position „Kosten der Züge“, welche 
2758709 Aa 49 4% d. i. 438929 4 51 8 mehr erforderte — eine 
Folge des Zuwachses neuer Linien und der immer reicheren 
Gestaltung des Fahrplanes. 

Kleinere Ersparnisse sind bei den Titeln: „Erneuerungen 
aus dem Betriebsfonds“ und „Ergänzungen und Verbesserungen 
der Transportmittel“ eingetreten. 

Nach alledem stellt sich der Ueberschuss auf 
28 088 990 4 24 8 (d. i. 211353 4 75 8 weniger als im Jahre 
1885), so dass sich, wie bemerkt, eine Verzinsung des mittleren 
Anlagekapitals von 4,593 pCt. ergibt. 

Auf das Kilometer der Bahnlänge wurden ver- 
einnahmt 30773 „4 (83 4. weniger) und verausgabt 13239 „4 
(272 „A mehr), wonach sich der Ueberschuss pro Kilometer auf 
12534 MH (355 „4 weniger) berechnet. 

Pro Nutzkilometer wurden vereinnahmt 3,832 4 
(0,060 #4 weniger), verausgabt 2271 4 (0,004 4 mehr), so dass 
sich ein Ueberschuss von 1,561 4 (0,065 4 weniger) ergibt. 
Auf den Wagenachskilometer belief sich die Einnahme 
auf 0,108 #4 (gleich dem Vorjahre), die Ausgabe auf 0,064 
(0,001 44 mehr) und der Ueberschuss sonach auf 0,044 4 d. i. 
0,001 44 weniger als im Jahre 1885. 


Schönberg-Schleiz. 

Am 20. Juni ist die von der Station Schönberg der Strecke 
Hotf-Plauen abzweigende Bahn nach Schleiz nach Mass- 
gabe der Bahnordnung für Bahnen untergeordneter Bedeutung 
den allgemeinen Verkehr übergeben worden. 

Die Bahn ist eingleisig und normalspurig und liegt bei 
einer Gesammtlänge von 14,90 km mit 6,02 km im Königreich 
Sachsen, mit 8,835 km aber im Fürstenthum Reuss j. L. Sie ist 
durchgängig von der Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung 
gebaut, auch wird sie von derselben in ihrer ganzen Länge be- 
trieben, das Eigenthum steht aber jedem der beiden Staaten 
an dem in ihrem Gebiete belegenen Theil ausschliesslich zu, 
und es hat daher auch die Reussische Regierung, welche 
ihrerseits auf eigene Kosten den Landerwerb in ihrem Terri- 
torium bewirkt hat, zum Ersatz der auf ihre Strecke seitens 
der Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung verwendeten Bau- 
kosten ein entsprechendes Pauschale (525000 4) zu bezahlen. 
Für Ueberlassung des Betriebes auf der Reussischen Strecke 


{ 


a — 


zahlt Sachsen an Reuss j. L. eine jährliche Rente in Höhe von 
2 und später 3 pCt. dieser Pauschalsumme. (Näheres vergl. in 
dieser Zeitung Jahrg. 1885 No. 30 S. 385 ff.) 

An Verkehrsstellen besitzt die neue Linie ausser den 
beiden Endbahnhöfen Sehönberg und Schleiz nur noch 
die Haltestellen Mühltroff und Langenbuch, erstere 
für Personen- und Güterverkehr, letztere für Personen- und 
Holzverkehr in Wagenladungen eröffnet, sowie die Personen- 
haltestelle Lössau. 

Die Linie ist einem in Schleiz stationirten Bahnverwalter 
unterstellt. 

In Langenbuch, woselbst nur Holz aus dem anstossenden 
Fürstlichen Walde zur Verladung kommt, werden die Güter- 
geschäfte in der auch anderwärts auf Sächsischen Sekundär- 
bahnen üblichen Weise von einem Privatmann (Güteragent) 
besorgt, welcher für seine Bemühungen eine mässige Gebühr 
pro Wagenladung erhebt. 

Man erwartet für die Linie vornehmlich Viehtransporte 
gelegentlich der in Schleiz stattfindenden bedeutenden Vieh- 
märkte, sowie Holz- und auch Schiefertransporte. Ausserdem 
wird der Bann auch noch ein grosser Theil: des nicht unbe- 
deutenden Lokalverkehrs zwischen dem Reussischen Oberland 
und Plauen i/V. zufallen. 

Bei Aufstellung des Fahrplanes, welcher 4 Züge in jeder 
Richtung aufweist, hatte man vor allem auf gute Verbindungen 
mit Gera, der Hauptstadt des Fürstenthums Reuss j. L., Bedacht 
zu nehmen. 


Arbeiterzüge. 


Die in dieser Zeitung bereits wiederholt erwähnten Arbeiter- 
zügevonRonneburgnachGeraundzurück (vergl. u.a. Jahrg. 
1885 No.29 S. 373), für welche bisher der Stadtrath zu Ronneburg 
unter Zahlung einer täglichen Vergütung die Garantie übernom- 
men hatte, werden seit dem 1. Juni d. J. versuchsweise auf Rech- 
nung der Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung abgelassen. 
Die Züge hatten in letzter Zeit, weil in Ronneburg selbst 
mehrere, zahlreiches Arbeiterpersonal absorbirende industrielle 
Etablissements begründet worden waren, erheblich an Frequenz 
verloren, dergestalt, dass die vom Stadtrath garantirte Minimal- 
vergütung von 45 44 — auf deren Zahlung man nach längerer 
Erfahrung im Laufe der Zeit wieder zuriickgekommen war — 
von den u Züge benutzenden Arbeitern in keiner Weise mehr 

edeckt wurde. Der Stadtrath wünschte daher von seiner 

arantie entlastet zu sein und die Staats-Eisenbahnverwaltun 
glaubte im Interesse der noch immer nicht unerheblichen Zahl 
von Arbeitern, welche, obschon in Ronneburg wohnend, in 
Gera Arbeit suchen, die Fortführung des Zuges wenigstens 
vorläufig, wenn auch vielleicht mit Opfern, versuchen zu sollen. 

In Uebereinstimmung mit den anderwärts im Bereich der 
Sächsischen Staatsbahnen für Arbeiterzüge angenommenen 
Grundsätze werden nunmehr Arbeiter-Wochenbillets (für 12 ein- 
fache Fahrten innerhalb 10 Tagen) zum Preise von 1,50 .% und 
Arbeiter-Monatskarten (zur werktäglichen Benutzung innerhalb 
eines Monats) zum Preise von 5 .%4, ausserdem aber auch in 
Ronneburg und Gera gewöhnliche Billets IV. Klasse für die 
Arbeiterzüge ausgegeben. 

Ferner wird (ähnlich wie auf der Strecke Königsbrück- 
Klotzsche) vom 4. Juli d. J. ab auch auf der Schmalspurbahn 
von Radeburg nach Radebeul an jedem Montag früh 
(Abfahrt 4 Uhr 7 Minuten) ein Arbeiter-Extrazug zum Anschluss 
an den Kötzschenbroda - Dresdener Arbeiterzug (vergl. No. 36 
S. 338 d. Ztg.) abgefertigt. Dieser neue Arbeiterzug befördert 
die Personen aber nur in III. Klasse und auf die gewöhnlichen 
Tour- und Tagesbillets. 

Im allgemeinen sind die Erfahrungen, welche bisher 
im Sächsischen Eisenbahnbereich mit den Arbeiterzügen, ins- 
besondere mit den in der Nähe von Dresden verkehrenden, ge- 
macht wurden, als günstig zu bezeichnen. Die Frequenz ist 
zumal im Sommer eine sehr bedeutende (durchschnittlich etwa 
100 Personen pro Zug) und wenn auch natürlich bei dem ausser- 
gewöhnlich billigen Preise der Arbeiterbillets (bei den Wochen- 
billets durchschnittlich etwa 13 für das Kilometer) von einem 
irgend nennenswerthen finanziellen Ertrag für die Eisenbahn- 
verwaltung nicht die Rede sein kann, so dürften doch auch die 
Selbstkosten so ziemlich gedeckt werden, und jedenfalls sind 
diese Arbeiterzüge vom sozialpolitischen Gesichtspunkt aus nur 
mit Freuden zu begrüssen. Die Arbeiter werden einmal frischer 
und kräftiger zur Arbeit geführt und sodann früher in den 
Schooss ihrer Familien zurückgebracht und vor allem hat man 
mit Genugthuung wahrgenommen, dass, eine grosse Zahl der- 
jenigen Arbeiter, welche bisher am Montag früh zur Arbeit in 
die Stadt gingen, um erst Sonnabend Abends wieder nach Hause 
zurückzukehren, jetzt unter Benutzung der billigen Arbeiter- 
züge täglich früh in die Stadt und Abends wieder hinaus 
fahren, eine Thatsache, deren moralische Vortheile nicht hoch 
genug veranschlagt werden können. 


Aus Bayern, 


Doppelbahn Nürnberg-Ansbach-Crailsheim. 

Die Ausführung der Bauarbeiten für die Doppelbahn von 
Nürnberg nach Crailsheim erfolgt, soweit die Bahnlinie auf 
Bayerischem Gebiete liegt, durch die Königlich Bayerische 
Eisenbahnverwaltung; auf der 10 km langen Strecke von der 
Bayerisch-Württembergischen Landesgrenze bei Schnelldorf an 
bis Crailsheim, auf welche Länge die Bahn Eigenthum 
Württembergs ist und von der Bayerischen Eisenbahnverwal- 
tung nur pachtweise betrieben wird, durch die Organe und 
auf Kosten dieses Staates. Die Bayerische Strecke dieser 
Doppelbahn ist in die Baubezirke Nürnberg und Ansbach ein- 
getheilt, von denen der erstere die Bahnstrecke von Nürnberg 
bis exkl. Station Heilsbronn, letzterer dagegen die Bahnlinie 
von da bis zur Landesgrenze bei Schnelldorf umfasst. Die 
Bauleitung des 25 km langen Baubezirks Nürnberg ist dem 
Königlichen Betriebsingenieur Chr. Schmidt dortselbst, jene des 
55 km langen PBaubezirks Ansbach dem Bezirksingenieur 
Carl Gottfr. Ries dortselbst übertragen. Die Bauarbeiten selbst 
haben im Baubezirk Ansbach bereits seit längerer Zeit be- 
gonnen und sind schon beträchtliche Strecken für die Auf- 
nahme des Fahrgleises vorbereitet. 


Canadische Pacificbahn. 

Von den, den ganzen Nordamerikanischen Kontinent vom 
Atlantischen bis zum Stillen Ocean durchziehenden sechs so- 
genannten Pacificbahnen ist die vorbezeichnete, welche im 
November 1885 zum erstenmale auf der ganzen Linie durch- 
fahren wurde, die jüngste. Der in der „Railr. Gaz.“ auszugs- 
weise veröffentlichte Jahresbericht für 1886, dem wir nach- 
folgende Mittheilungen entnehmen, ist daher der erste nach 
der vollen Betriebseröffnung und dürfte infolge dessen auf 
Interesse Anspruch erheben. 

Der Betrieb der Gesellschaft erstreckte sich im Jahre 1886 
auf 4652 Meilen (7490 km), wovon 821 Meilen gepachtet waren. 

Die Einnahmen betrugen: 


Zunahme 
1886 gegen 1885 
für Güter-Beförderung . 6112380 D. 25,2 pCt. 
„ Personen- „ E 3170714 „ 10,9%, 
„ Post-und Express-Beförderung lo. IBBAN I 
„ Schlafwagen- Y LISGHasE Ta 
„ Telegramme und aus andern 
verschiedenen Quellen 268 154 „ De 
Gesammt-Roheinnahme 10081803 D. 20,5 pCt. 
Betriebsausgaben (= 36,74 pCt. der 
Roheinnahmen) . . ... 68378 310, 24 A 
Bleibt Reinerträg 3703486 D. 14,8 pÜt. 


Nach Deckung der dauernden Verbindlichkeiten an 
Zinsen u. s. w. im Betrage von 3068042 D. verblieb ein Ueber- 
schuss von 635445 44 Zu berücksichtigen ist, dass ein ansehn- 
licher Theil der Betriebseinnahme aus der Beförderung von 
Bahn-Baumaterialien erzielt ist, für welche freilich nur die 
Selbstkosten berechnet sind, so dass der Reinertrag davon nicht 
beeinflusst wird. 


Das Aktivvermögen in Höhe von 2% 405231 D. enthält 
35 Millionen Dollar Kosten der von der Regierung erbauten, 
der Gesellschaft überlassenen Strecken und beinahe 15 000.000 
Acres Land zum Werthe von je 2 D 


Die Regierungsanleihen sind aus dem Ertrag der ersten 
Obligationen sowie durch Rückgabe von 6,8 Millionen Acres 
Land getilgst worden, und es ist anzunehmen, dass am 1. Julid. In, 
wenn die Brücke über den St. Lorenzstrom und die Erweiterung 
der Ontario und Quebec Bahn bis Montreal im Osten und bis 
Condon im Westen an die Gesellschaft übergeben und die 
neuen Endstationen derselben in Montreal und Toronto her- 
gestellt sein werden, die jährliche Zinsbelastung sich auf 
3492600 D. erhöhen wird. Bei der Regierung ist für die den 
Aktionären bis zum Jahre 1893 fest verbürgte Rente von 3 pCt. 
Sicherheit gestellt. 


Hinsichtlich der Aussichten für die Zukunft ist von 
Wichtigkeit, dass mit der Eröffnung der St. Lorenz-Brücke und 
dem Bau der Short Line (abgekürzten Strecke) zum Anschluss 
an die South-Western Bahn die Canadische Pacificbahn eine 
Verbindung mit Boston erlangen wird. Dauerndes Mitbenutzungs- 
recht über die Maine Centralbahn ist ebenfalls gesichert, wo- 
durch ein Anschluss an das Bahnnetz von New Brunswick und 
New Scotia gewonnen wird. Danach erhält die Canadische 
Pacifiebahn eine Linie von Montreal nach Halifax, welche um 
100 Meilen kürzer ist als die Intercolonial-Linie, und binnen 
Jahresfrist werden ihre Züge von Halifax nach Vancouver am 
Stillen Ocean durchlaufen. (Der ersteZug bis Vancouver, B. C., 
wurde am 24. Mai d. J. abgelassen, vorher endigten die Züge 
in N. Westminster.) . 
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Die wichtigsten, jetzt im Bau begriffenen Hilfslinien 
westlich von Montreal sind die Algoma-Abzweigung nach Sault 
St. Marie, zwischen dem Huron- und Öbersee und die Er- 
weiterung der Ontario und Quebec Eisenbahn von Woodstock 
aus gegen den Detroitfluss. Hierdurch gewinnt die Canadische 
Pacificbahn unmittelbare Verbindung nach Duluth und Minnesota. 

Ungeachtet dieser Verbesserungen, zu denen auch noch 
die — bereits früher mitgetheilte— Einrichtung einer Dampfer- 
linie von Hongkong und Yokohama*) kommt, dürfte es doch 
sehr fraglich sein, ob die im hohen Norden liegende Bahn — 
abgesehen von den bis 1893 versicherten 3 pCt. — eine Dividende 
zahlen wird, zumal sie durch ein dünn bevölkertes Land führt, 
welches grossentheils sehr langsam, überall aber lange nicht so 
schnell sich besiedeln wird, als dies in den westlichen Theilen der 
Union der Fall gewesen ist; ausserdem sind auch die Geschäfts- 
verhältnisse in Canada bei weitem weniger günstig als in den Ver- 
einigten Staaten, und grosse Städte, Mittelpunkte eines schon 
bestehenden Handels, fehlen an der Westküste im Gebiet der 
Bahn gänzlich. EL: 


Litteratur. 


Jahrbuch der Berliner Börse 1887/88. Ein nu laese 
buch für Banquiers und Kapitalisten. Herausgegeben von der 
Redaktion des „Berliner Aktionär“, J. Neumann und E. Frey- 
stadt. Berlin, 1837. Verlag von Ernst Siegfried Mittler & Sohn, 
Königl. Hofbuchhandlung. — Auch in den letztverflossenen 
Monaten hat der billige und flüssige Geldstand angedauert und 
auf dem Deutschen Kapitalmarkte eine Reihe von Wandlungen 
gezeitigt und in die Erscheinung treten lassen, die sich als die 
unmittelbaren Folgen desselben erkennen lassen: Rentenreduk- 
tionen bei Anlagewerthen und zum Zweck derselben Kündi- 
gungen bestehender und Ausgabe neuer Anleihen; Einführung 
neuer Rententitel aus allen Windrichtungen des Kontinents, ja 
selbst von allen Theilen des Erdballes; Umwandlung bestehen- 
der Unternehmungen in Aktiengesellschaften, um an Freud und 
Leid derselben weitere Kreise zu betheiligen. Für die Deut- 
schen Kapitalisten, welche sich über vortheilhafte Kapitalan- 
lage in Weorchoa ieren zuverlässig unterrichten wollen, ıst des- 
halb ein Nachschlagewerk durchaus nothwendig. Die Heraus- 
geber des vorliegenden Buches sind seit Jahren auf dem Ge- 
biete der Finanzwissenschaft und Börsenjournalistik sehr thätig 
und haben mit unermüdlichem Fleiss ihr Werk schliesslich, wie 
alle Fachkreise zugestehen, zu einem unentbehrlichen Führer 
auf dem Kapitalmarkte gestaltet. Das Werk zerfällt in fol- 
gende Hauptabschnitte: Anleihen von Deutschen Staaten, Pro- 
vinzen, Kreisen und Gemeinden; landschaftliche Pfandbriefe; 
Deutsche Lotterieanleihen; Anleihen fremder Staaten; Aktien 
und Pfandbriefe der Banken; Aktien, Stammprioritätsaktien 
und Obligationen der Deutschen und fremden Bahnen; Aktien 
der Versicherungs-Gesellschaften; Aktien und Obligationen der 
Berg- und Hüttenwerke und der Industriegesellschaften (im 
ganzen etwa 500 Seiten). Für jedes Papier sind die finanziellen 
Grundlagen so vollständig und anschaulich zusammengestellt 
dass jedermann dadurch Teicht zu einem zutreffenden Urtheil 
über den Werth desselben gelangen kann. Die Ziffern sind 
durchweg auf das Sorgfältigste geprüft und störende Nachträge 
streng vermieden. Die Herausgeber dürfen auf diese ihre 
neueste Arbeit stolz sein; es ist uns kein Werk bekannt, wel- 
ches in gleich vollkommener Weise zum Nachschlagebuch für 
Banquiers und Kapitalisten geeignet ist. 


Die Rechtsgrundsätze in Preussischen Bausachen, aus 
den Entscheidungen der höchsten Gerichtshöfe zusammengestellt 
und systematisch geordnet von M. v. Oesfeld. Breslau 1837, 
J. U. Kern’s Verlag (Max Müller). Preis 6.44 

Der Verfasser verfolgt mit seiner „systematischen Zusam- 
menstellung der für das Preussische Baurecht geltenden Rechts- 
grundsätze“ den Zweck, den Polizei- und Kommunalbehörden, 
den Baumeistern, Bauunternehmern und Bauhandwerkern eine 
Basis und einen Wegweiser auf diesem umfangreichen Gebiete 
an die Hand zu geben, soweit dasselbe nicht in den einzelnen 
provinziellen Bauordnungen festgestellt ist. 

Die Bestimmungen des Allgemeinen Landıechts sind als 
die erste Grundlage für das Baurecht der altländischen Pro- 
vinzen bietend vorangestellt und reihen sich diesen die übrigen 
für Preussen geltenden gesetzlichen Bestimmungen an. 

Wie. der Herausgeber selbst hervorhebt, macht er keinen 
Anspruch darauf, dass sein Werk etwas Vollständiges biete, 
dasselbe gibt aber einen guten Ueberblick über die Materie und 
empfiehlt sich dadurch, dass der Verfasser die einzelnen Rechts- 
grundsätze möglichst kurz und präzis in einer auch dem Laien 
verständlichen Fassung wiedergibt. 


*) Der erste Dampfer dieser Linie, „Abyssinia“, ist am 
30. Mai d. J. von Yokohama nach Vancouver abgefahren. 
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Das gesammte Examen für Stationsvorsteher der Eisen- 
bahnen Deutschlands von Louis Kascheike, Eisenbahn- 
Stationsassistent, Verfasser der „Zusammenstellung des Examens 
für Stationsbeamte und Telegraphisten.* Geprüft von einem 
höheren Eisenbahnbau- und Betriebsbeamten. Preis 2.4 Königs- 
berg i. Pr. 1887. 192 Seiten Text. Verlag bei der Hartungschen 
Verlagsdruckerei in Königsberg i. Pr. 

Zu der Legion der Examen-Vorbereisungsbücher ist ein 
neues hinzugekommen. Um seinen Kollegen die Prüfung zum 
Eisenbahn-Stationsvorsteher zu erleichtern, hat der Verfasser 
es sich angelegen sein lassen, aus den betreffenden Reglements 
und Instruktionen das Hauptmaterial für die Vorbereitung zum 
Stationsvorsteher-Examen auszuziehen und in gedrängter Form 
wiederzugeben. Auch eine spezielle Beschreibung des Ober- 
baues, insbesondere der Schienen und Schwellen, Weichen, 
Drehscheiben, Schiebebühnen, Centesimalwaagen, Wasserkrähne 
und Lademasse wird in der bekannten Frage- und Antwortform 
mitgetheilt. In dem dritten Theile des Werkes werden „Allge- 
meine Dienstvorschriften“, der täglich in Betracht kommenden 
Bestimmungen sowohl über Zusammenstellung und Abfertigung 
der Züge als auch über Expedirung des Gepäcks und der Güter, 
insbesondere über Behandlung der mit Vieh beladenen Wagen 
und deren Desinfektion, zusammengestellt. 

Ueber den Werth dieser Arbeiten haben wir uns schon 
so oft ausgesprochen, dass wir uns lediglich auf unsere früheren 
Aeusserungen in dieser Richtung beziehen können. 


Präjudizien des Reichsgerichts. 


Infolge der Weigerung, die Zinsen der Schuldverschreibungen 

in Gold zu zahlen, ist bei der Buscht@ehrader Eisenbahn die 

Fälligkeit der betreffenden Schuldverschreibungen selbst ein- 
getreten. 


3 Thatbestand. 

Kläger, als Besitzer einer grösseren Anzahl von in den 
Jahren 1871 und 1872 von der Beklagten, der Buscht&hrader 
Eisenbahn-Aktiengesellschatt, ausgegebenen auf den Inhaber 
lautenden Schuldscheinen & 150 9. Oe. W. oder 100 Thaler mit 
Koupons, hat die am 1. April 1886 fälligen Zinsabschnitte, 
welche ihrem Vordrucke nach entweder mit 3 A. 75 kr. Oe. W. 
oder 2% Thalern u. a. bei Rothschild in Frankfurt a/M. eingelöst 


werden konnten, bei dieser Zahlungsstelle zur Zahlung gegen je 


7 4. 50 73 vorlegen lassen und hierbei die Eröffnung erhalten, 
dass die Zinsabschnitte nur so eingelöst würden, wie Roth- 
schild & Söhne sie einzulösen beauftragt seien. Unter der Be- 
hauptung, dass in München Wagen der Beklagten auf dem 
Ostbahnhofe sich befänden, mithin der Gerichtsstand des Ver- 
mögens, $ 24 der Civilprozessordnung, in München begründet 
sei, hat sodann Kläger beim Königlichen Landgericht München I 
gegen die Gesellschaft Klage erhoben, auf Zahlung 

1. von je 7 4. 50 4 für jeden Zinsabschnitt; 

2. von je 300 44 für sechs Schuldverschreibungen — nebst 

Zinsen. — 

In letzterer Beziehung ist geltend gemacht, dass nach Zif- 
ter 7 des den Schuldverschreibungen beigedruckten Anleiheplanes, 
wenn Beklagte die verfallenen Zinsen nicht pünktlich einlösen 
sollte, die Inhaber der Schuldverschreibungen berechtigt sein 


sollten, die Rückzahlung ihrer Forderungen sofort und vor den 


durch die Ausloosung bestimmten Terminen zu verlangen. Die- 
ser Fall aber sei mit der Weigerung der Beklagten, die Zins- 
abschnitte der sechs Schuldverschreibungen mit je 7 4 50 8 
nach Verfall einzulösen, eingetreten. 

Nach durchverhandelter Sache wurde vom Erstinstanz- 

erichte am 25. Juni 1886 die Einrede der Unzuständigkeit des 

ange ku Reden) Gerichts verworfen und Beklagte im Sinne der 
Klagbitte verurtheilt. Die von der Beklagten eingewendete 
Berufung ist durch Urtheil des Königlich Bayerischen Ober- 
landesgerichts München vom 15. November 1886 im wesent- 
lichen zurückgewiesen. 

Auf von der Beklagten eingelegte Revision hat das König- 
lich Bayerische Oberste Landesgericht sich für unzuständig er- 
klärt und die Sache an das Reichsgericht abgegeben. Der Re- 
visionsantrag geht dahin, das Revisionsgericht wolle Urtheil 
erlassen: 

1. die Klage des Rechtsanwalts Feust werde, soweit sie auf 
Zahlung von 1800 #4 sammt Zinsen für die sechs Obliga- 
tionen der Beklagten No.— — gerichtet ist, als unbegründet 
abgewiesen; 

2. die Kosten der ersten und zweiten Instanz seien zu ver- 
gleichen, die der dritten dem Kläger Julius Feust aufzu- 
erlegen, 

eventuell 
es sei die Sache zur weiteren Verhandlung und Entschei- 
dung an die Vorinstanz zurückzuverweisen. 

Revisionsbeklagter beantragte Zurückweisung der Revi- 
sion. Diese Anträge wurden, unter Vortrag des Sachverhält- 
nisses nach Massgabe des Thatbestandes des angefochtenen 


Urtheils, mündlich näher begründet, von der Revisionsklägerin 
im wesentlichen nach Massgabe des Schriftsatzes vom 9. De- 
zember 1886, jedoch mit eingehenderer Ausführung. 


Entscheidungsgründe: 

Durch den Revisionsantrag ist die Würdigung der Sache 
beschränkt auf die Klage wegen Zahlung des Kapitalbetrages 
der sechs Schuldverschreibungen mit Zinsen. Die Revision ist 
nicht begründet. 

Die, die Verurtheilung der Beklagten bestätigende Ent- 
scheidung des Berufungsgerichts fusst auf folgenden Erwä- 
gungen: 

1. Zur Frage der Zuständigkeit des ange- 
hr genen Gerichts: Ueber die Anwendbarkeit des $ 24 

er Civilprozessordnung auch auf juristische und andere ver- 
klagbare Personen, welche keinen „Sitz“ im Deutschen Reiche 
‚haben, bestehe weder in der Theorie noch in der Praxis ein 
Streit: vergl. von Wilmowsky und Levy, Kommentar 4. Aut- 
lage Note 2 zu $24 S. 48, Struckmann und Koch, Kommentar 
‘5. Auflage S. 2 Note 2 zu $ 24, Dr. Wach, Handbuch Band I 
S. 418 Note 9, ebenso Urtheil des Reichsgerichts vom 20. Juni 
1882, Entscheidungen Band VII S. 321, 324. Darauf, ob vor- 
liegenden Falls dem Kläger die Möglichkeit zur Seite gestanden 
hätte, die Klage in Frankfurt a/M. und in Leipzig bei den Ge- 
richten der Erfüllungsorte gemäss $ 29 der Civilprozessordnung 
- zu erheben, komme nichts an, da dieser Gerichtsstand kein aus- 
schliesslicher sei, und aus der Frage des Bedürfnisses in einem 
konkreten Fall die Entscheidung über die gesetzliche Begrün- 
dung eines bestimmten Gerichtsstandes regelmässig nicht ent- 
- nommen zu werden vermöge. 
2. In Bezug auf die Einlösung der Schuldverschreibungen 
_ (und Koupons) in Deutscher Reichswährung nach dem Nenn- 
werthe genüge die Verweisung auf die der erstrichterlichen 
- Entscheidung zu Grunde liegende konstante Rechtsprechung 
;, des Reichs-Oberhandelsgerichts und des Reichsgerichts. 
3. Die Fälligkeit der eingeklagten sechs Schuldverschrei- 
- bungen anlangend, so laute Ziffer 7 des den Schuldverschrei- 
- bungen beigedruckten Anleiheplanes: 

„Falls die ausschliesslich privilegirte Buscht&hrader 
Eisenbahn die verfallenen Zinsen nicht pünktlich einlösen 
oder die in Punkt 3 bedungene Tilgung nicht einhalten 
sollte, sind die Inhaber der Theil-Schuldverschreibungen 
berechtigt, die Rückzahlung ihrer Forderungen sofort und 
7: dem durch die Ausloosung bestimmten Termine zu ver- 
angen.‘ 

Nach dem ganz klaren und bestimmten Wortlaut dieses 
' Vertragspunktes sei dr ausnahmsweise Eintritt der 
Fälligkeit der Schuldverschreibungen in der ersten Alternative 
lediglich von der Thatsache der nicht pünktlichen Einlösung 
- der verfallenen Zinsen abhängig gemacht. Diese Thatsache sei 
bezüglich der am 1. April 1886 fälligen Zinskoupons der einge- 
_ klagten sechs Schuldverschreibungen vom Erstrichter mit Recht 
_ festgestellt, nachdem Beklagte die bei der vertragsmässigen 
- Einlösungsstelle in Frankfurt a/M. verlangte Einlösung der- 
- selben mit je 7 4 50 48 verweigert habe. Hiermit sei Beklagte 
- in denjenigen Zins-Zahlungsverzug gekommen, welcher nach 
ausdrücklicher Vertragsfestsetzung die sofortige Fälligkeit des 
Kapitals selbst zur Folge habe. Die beklagtische Auffassung 
des $ 7, wonach dortselbst eine allgemeine Nichtbethätigung 
- der Zinszahlung, d. i. eine Zahlungseinstellung voraus- 
gesetzt sei, verdiene wegen ihrer Unvereinbarkeit mit dem 
klaren Wortlaut und Sinn des $ 7 keine Beachtung. Wäre es 
Absicht der Beklagten gewesen, nur bei Nichtzahlung im Falle 
einer Zahlungseinstellung die ausnahmsweise Einlösung des 
_ Kapitals zu versprechen, so hätte es den Emittenten obgelegen, 
ER Absicht den entsprechenden erkennbaren Ausdruck zu 

eben. 
. $ Die Unterlassung der pünktlichen Einlösung fälliger Zin- 
sen liege hiernach auch dann vor, wenn Beklagte die Einlösung 
an den Deutschen Zahlstellen in dem versprochenen bezw. nach 
 Deutschem Gesetze zu beanspruchenden Umfange verweigere, 
möge dieselbe auch ihre sämmtlichen Zinsschulden in Oester- 
eher Währung fortgesetzt zu zahlen bereit sein und 
zahlen. 
f Hieran könne es selbstverständlich nichts ändern, wenn 
bisher die Verpflichtung zur Einlösung der Zinsschulden in 
Deutscher Reichswährung gegen die Beklagte oberstrichterlich 
noch nicht festgestellt sei. Denn jedem Gläubiger stehe die 
selbständige Verfolgung seiner Vermögensansprüche zu, und 
würde auch ein zu Gunsten der Beklagten etwa in einer ande- 
ren Sache ergangenes Erkenntniss eines Obersten Gerichtshofes 
der Klage nicht im Wege stehen; es folge dies aus dem Um- 
fange der Rechtskraft: $ 295 der Civilprozessordnung. 

Aus dem Mangel einer oberstrichterlichen Entscheidung 
könne Beklagte auch nicht das Nichtvorhandensein einer Ver- 
- schuldung auf ihrer Seite ableiten. Beklagte müsse vielmehr, 
_ wenn sie Gründe zur Weigerung einer Zinszahlung an einen 
bestimmten Gläubiger zu haben glaube, das hieraus folgende 


US u Le nl Zen DU u ua 


ee EEE 


un — 


Risiko übernehmen. Dem Gläubiger liege nur ob, die Ver- 
weigerung, der Zahlung einer verfallenen Zinsschuld nachzu- 
weisen, keineswegs ausserdem noch ein besonderes Verschulden 
des Schuldners. Vielmehr würde das Sache des Schuldners sein, 
den Nichteintritt der Voraussetzungen des Verzuges im Wege 
der Einrede mittelst Aufstellung und Nachweisung hierzu ge- 
eigneter Thatsachen zur Geltung zu bringen. Gegebenen Falls 
erscheine das Vorbringen des Beklagten hierzu nicht als ge- 
nügend. Die Ausführung, vor allem müsse durch ein vom Prio- 
ritätenkurator erstrittenes Erkenntniss die Präjudizial- 
frage entschieden werden, erledige sich durch die Feststellung, 
dass hier ein Fall nicht vorliege, in welchem die Rechte der 
Besitzer von Theil-Schuldverschreibungen wegen des Mangels 
einer gemeinsamen Vertretung gefährdet oder die Rechte 
eines andern in ihrem Gange gehemmt würden (Oester- 
reichisches Kuratorengesetz vom 24. April 1874), so dass ein 
gemeinsamer Kurator hierfür zu bestellen wäre. — Die Re- 
visionsangriffe richten sich gegen die Erwägungen unter 1 
und 3, dieselben gehen jedoch fehl. 

Zu 1. Die Anwendbarkeit des $ 24 der Civilprozess- 
ordnung auf andere als physische Personen anlangend, so 
genügt zur Widerlegung des Angriffs die Bezugnahme auf die 
SS 12, 13 und 19 der Civilprozessordnung sowie auf die vom 
Vorderrichter angeführten Banken aus der Litteratur sowohl, 
als aus der Praxis des Reichsgerichts. Damit, dass die be- 
klagte Aktiengesellschaft ihren Sitz im Auslande hat, ist das 
negative Erforderniss des $ 24: Mangel eines Wohnsitzes im 
Inlande, gegeben. Dass Beklagte zur Zeit der Klagestellung Ver- 
mögen im Bezirke des Landgerichts München I gehabt hat, 
ist festgestellt und von der Revisionsklägerin selbst nicht be- 
stritten. 

Zu 3. Die Auslegung der Ziffer 7 des Anleiheplanes, 
welchen der vordere Richter zutreffend als die lex contractus 
zwischen der schuldnerischen Aktiengesellschaft und den je- 
weiligen Inhabern der Schuldobligationen betrachtet, fusst zu- 
nächst auf thatsächlicher Würdigung des Vertragswillens und 
ist insoweit der Nachprüfung des Revisionsgerichts entzogen. 
Dass diese Auslegung auf einem Verstoss wider Rechtsnormen 
beruhe, hat Revisionsklägerin nicht darzulegen vermocht. Der 
vordere Richter hat die von der Beklagten gegen jene Aus- 
legung erhobenen Einwendungen gewürdigt und theils aus 
thatsächlichen Erwägungen, theils aus dem rechtlichen Gesichts- 
hunkte verworfen, dass, wenn die Ziffer 7 gegen den klaren 

ortlaut nach der Absicht der Beklagten den von ihr nun- 
mehr untergelegten Sinn hätte haben sollen, es Sache der Be- 
klagten gewesen wäre, dieser Absicht den entsprechenden, für 
die Abnehmer der Obligationen erkennbaren Ausdruck zu 
eeben. Diese Erwägungen sind frei von Rechtsirrthum. Der 
Versuch der Revisionsklägerin, aus der Gleichberechtigung 
sämmtlicher Inhaber von Schuldobligationen zu folgern, dass 
das in Ziffer 7 normirte Recht nur den Inhabern der Theil- 
schuldverschreibungen, nicht aber dem einzelnen Inhaber zu- 
stehe, und dass der Text des $S7 eine generelle Nicht- 
einlösung der Zinsen und nicht einen blossen Währungs- 
streit voraussetze, wendet sich gegen die thatsächliche Aus- 
lesung des zweiten Richters, nach dessen Auffassung der klare 
Wortlaut der Ziffer 7 das Gegentheil besagt. Dass in der 
zweiten Alternative der Ziffer 7 auf Ziffer 5 des Anleiheplanes 
Bezug genommen ist, kann Revisionsklägerin rechtlich nicht 
für ihre Auffassung geltend machen, da es sich hier nur um 
die von der zweiten unabhängige erste Alternative handelt. 
Gleichfalls nur auf thatsächlichem Boden steht der weitere 
Angriff, dass Ziffer 7 eine allgemeine Weigerung zur Zahlung 
der Zinsabschnitte voraussetze, und dass es, so lange die Gesell- 
schaft zahlungsfähig sei, an einem Motiv mangle für die Gewäh- 
rung des Rechtes auf sofortige Zahlung des Kapitals, da der ein- 
zelne Aktionär durch die Zinsenklage genügend geschützt sei. 
Alle diese Ausführungen scheitern an der thatsächlichen. Fest- 
stellung, dass in Ziffer 7 erste Alternative der ausnahmsweise 
Eintritt der Fälligkeit des Kapitals klar und unzweideutig 
nur von der Thatsache der nicht pünktlichen Einlösung der 
verfallenen Zinsen abhängig gestellt sei, mit anderen Worten, 
dass der Vertragswille der Beklagten nach dieser Richtung in 
Ziffer 7 einen klaren Ausdruck gefunden habe. Diese Auslegung 
wird rechtlich auch dadurch nicht alterirt, dass möglicherweise 
der Besitzer eines Zinskoupons nicht zugleich Besitzer der be- 
treffenden Theilschuldverschreibung ist. Aber auch die Aus- 
führung der Revision, wonach, da Beklagte mit der Einlösung 
in Silber sich nicht in Verzug befunden habe, und sie zu der- 
selben allein sich verpflichtet gehalten und noch halte im Hin- 
blick auf die Rechtsprechung ihrer heimischen — der Oester- 
reichischen — Gerichte, ihr, der Beklagten, ein zur Schuld an- 
zurechnendes Verhalten nicht zur Last falle, zumal zur Zeit 
der Präsentation der Obligationen in Frankfurt a/M. noch kein 
oberstrichterliches Urtheil in der Richtung gegen Beklagte 
vorgelegen sei, vermag den Revisionsangriff nicht zu stützen. 
Dass Beklagte verpflichtet war, die in Frankfurt zur Einlösung 
präsentirten Dinnabachnitte in Deutscher Reichswährung mit 
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je 7 A 50 4% einzulösen, hat der vordere Richter in Ueberein- 
stimmung mit der hiermit festgehaltenen Rechtsprechung des 
Reichsgerichts zutreffend ausgeführt; dass Beklagte diese 
Einlösung verweigert hat, ist festgestellt und nicht bestritten. 
Beklagte hat somit die — nach dem Rechte der Stadt Frankfurt 
als des hier in Betracht kommenden Erfüllungsortes — ihr 
obliegende Verpflichtung der Zinszahlung nicht, und 
daher auch nicht pünktlich, erfüllt; ihr Anerbieten, die Zins- 
abschnitte in Silberwährung einzulösen, war kein Erbieten der 
Erfüllung ihrer Verpflichtung; mit Recht hat der Be- 
rufungsrichter daher angenommen, dass der planmässig vor- 
gesehene Fall nicht pünktlicher Einlösung der Zinsen ein- 
etreten und daher das Recht des Gläubigers, sofortige Zahlung 
es Kapitals zu begehren, zur Existenz gelangt sei. 

Gegenüber der vertragsmässigen Festsetzung der 
Folge nicht pünktlicher Zinszahlung genügte zum Eintritt 
dieser Folge die Thatsache, von deren objektiver Existenz jene 
Folge abhängig gestellt erscheint. Es lag daher dem Kläger 
keineswegs ob, noch weitere Umstände zu behaupten, welche 
ein, ausser der Nichterfüllung der Vertragspflicht liegendes, 
besonderes Verschulden der Beklagten Aerihun würden. Es 
kommt daher, wie der vordere Richter zutreffend betont, nicht 
darauf an, ob bereits ein oberstrichterliches Urtheil wider die 
Beklagte in Bezug auf die Verpflichtung zur Zinseinlösung in 
Deutscher Reichswährung ergangen sei; folgeweise kann Be- 
klagte auch zu ihrer Antaetane sich nicht auf die Beurtheilung 
der Frage seitens der Oesterreichischen Gerichtshöfe berufen. 
Was der Berufungsrichter hinsichtlich der Nichtanwendbarkeit 
der Oesterreichischen Kuratorengesetze ausgeführt hat, entzieht 
sich im Hinblick auf $ 511 der Civilprozessordnung der Nach- 
rüfung des Revisionsgerichts, Entscheidungen in Civilsachen 
Band I Seite 59. 

Wollte man indessen das Vorliegen der gesetzlichen 
Erfordernisse des Verzuges, mithin auch ein Verschulden der 
Beklagten in der Richtung verlangen, dass sie gewusst habe, 
sie müsse so leisten, wie es von ihr gefordert wurde, so würde 
immerhin in Betracht kommen, dass, falls der Mangel solchen 
Wissens festgestellt wäre, hier ein Irrtthum über Rechtssätze, 
mithin ein unentschuldbarer Irrthum vorliegen würde, welcher 
dem Wissen gleich zu achten: 

Verg]. 1. 5. D. de reb. cred. (12, 1) 1.42. D. de R. J. (50,,17) 
Windscheid, Lehrbuch der Pandekten $ 277, Note 3. 

Nach den Feststellungen des angefochtenen Urtheils 
kann von einem Irrthum dahin, dass Beklagte, als sie die 
Zahlung der Zinsen weigerte, den $7 des Anleiheplanes anders 
ausgelegt habe, nicht die Rede sein. Ihr Irrthum, falls solcher 
vorlag, betraf blos die Frage, ob sie nach den Normen des für 
Frankfurt geltenden Rechtes zu zahlen und dass sie hiernach 
Zahlung in Deutscher Reichswährung entsprechend dem 
früheren Thalerfusse zu leisten verpflichtet sei. Diese Fragen 
betreffen lediglich Rechtssätze, und handelt es sich, da Be- 
klagte sich vertragsmässig dem für sie ausländischen Rechte 
unterworfen hat, solches mithin zu kennen verpflichtet ist, um 
einen unentschuldbaren wahren Rechtsirrthum. Auch von 
diesem Gesichtspunkte aus wäre somit die angefochtene Ent- 
scheidung gerechtfertigt. Da sonstige Rechtsnormen gleich- 
falls nicht als verletzt zu erachten, musste die Revision mit 
Kostenfolge ($ 92 der Civilprozessordnung) zurückgewiesen 
werden. 

gez. Dr. Höcheder, von Gmelin, Dr. Schlesinger, Rüger, 
Meyer, Wittmaack, von Bezold. 

(Erkenntniss des 6. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
6. April 1887 in Sachen Feust wider Buscht&hrader Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft.) 


v.O. Strafrecht. Gefährdung eines Eisenbahntrans- 
portes. Materiell rechtliche und prozessualische Beschwerden. 
— $ 316 R.-Str.-G.-B.; $$ 244, 248, 263—266 und 377 No. 8 Str.- 
Pr.-Ordn. — Aus den Entscheidungsgründen: Die auf 
Grund des $ 316 Str.-G.-B’s zu je 6 Wochen verurtheilten An- 
seklagten rügen zunächst Verletzung des $ 244, 248 und 377 
No. 8 Str.-Pr.-Ordn., weil das richterliche Ortsbesichtigungs- 
Protokoll und die Verfügung der Generaldirektion vom 10. No- 
vember 1880, welche von der Anklage als Beweismittel herbei- 
geschafft und von denen letztere selbst im Urtheile gegen die 
Angeklagten benutzt worden, in der Hauptverhandlung nicht 
erhoben, d.h. nicht verlesen worden. Nun erhellt aber aus dem 
Protokoll vom 6. Oktober v. J., dass eıne Erklärung der Oertlich- 
keiten an der Hand der Pläne statthatte, dass also der wesent- 
liche Inhalt des Ortsbesichtigungs-Protokolls des Untersuchungs- 
richters vom 13. Mai 1885 von dem Vorsitzenden bekannt ge- 

. geben wurde; da ein Antrag auf wörtliche Verlesung nicht 
gestellt wurde, also nicht anzunehmen ist, dass die hier ge- 
wählte Form der Wiedergabe des Inhalts des Schriftstücks 
mittelst Konstatirung statt Verlesung von irgend einer Erheb- 
lichkeit für die ergangene Entscheidung war, kann die unter- 
bliebene Verlesung keinen Revisionsgrund abgeben. Ohnehin 
sind die auf Grund der Angaben des Sachverständigen in diesem 
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Augenscheinsprotokoll niedergelegten Thatsachen, z. B., dass 
die Schlussbremse angezogen war, durch das mündlich in der 
Hauptverhandlung erstattete Gutachten desselben Sachver- 
ständigen ersetzt. Was die Verfügung der Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen vom 10. November 1880 
betrifft, welche eine Ergänzung der Instruktion über Fest- 
legender Wagen aufden Stationen vom 19. Februar 
1872 bildet, und die Bremsschuhe einführt, so enthält allerdings 
das Sitzungsprotokoll vom 6. Oktober v. J. keine Beurkundung 
der Verlesung und es kann die am Schlusse desselben enthaltene 
Ergänzung des Protokolls, welche vom Vorsitzenden und Ge- 
richtsschreiber unterzeichnet und vom 3. November v. J. datirt 
und nachträglich durch Einlegung der Revision die Verlesung 
zu beweisen bestimmt ist, nach feststehender Entscheidung des 
Reichsgerichts keine Beachtung finden; dagegen sagt das 
Sitzungsprotokoll, dass $$ 1 und 2 der erwähnten Instruktion 
verlesen und auf den Gesammtinhalt der betreffenden Instruk- 
tionen Bezug genommen worden und dass der Eisenbahnbetriebs- 
Inspektor zu Mühlhausen als Sachverständiger und Zeuge eid- 
lich vernommen worden; es ist hiernach anzunehmen, dass 
durch diese Konstatirungen des Vorsitzenden und das Gut- 
achten des Sachverständigen die wie andere Thatsachen fest- 
zustellende Verfügung vom 10. November 1830 in der Haupt- 
verhandlung zur Kenntniss der Betheiligten und des Gerichts 
gebracht worden ist und sonach auch im Urtheil gegen den 
Angeklagten verwerthet werden durfte. Die in Rede stehenden 
Paragraphen sind also nicht verletzt. — Auch die zweite Revi- 
sionsrüge, dass die $$ 263, 264, 265, 266 Str.-Pr.-Ordn. verletzt 
seien, weil die Angeklagten, gegen welche auf Grund des $ 316 
Absatz 2 R.-Str.-G.-B.s und des $ 222 daselbst in dem Eröff- 
nungsbeschluss das Hauptverfahren eröffnet worden, in dem 


| Urtheile wegen Vergehen nach $ 316 Absatz 1 R.-Str.-G.-B.’s 


verurtheilt worden, ohne dass eine Belehrung nach $ 264 Str.- 
Pr.-Ordn. erfolgte, geht gleichfalls fehl. Der Beschluss der 
Strafkammer zu Kolmar vom 2. April v. J. eröffnete gegen 
beide Beschwerdeführer das Hauptverfahren wegen in einer 
Handlung kesane en Vergehens gegen $ 316 Absatz 2 und 
$222 Absatz 1 und 2 des R.-Str.-G.-B.s; das Urtheil sprach die- 

selben schuldig, am 12. Mai 1886 zu Bühl durch Vernachlässi- 
gung der ihnen obliegenden Pflichten einen Eisenbahntransport 
in Gefahr gesetzt und dadurch den Tod des Weichenstellers Z. 
zu Gebweiler verursacht zu haben; die Verurtheilung erfolgte 
also aus demselben Strafgesetze, dem $ 316 Absatz 2 R.-Str.- 
G.-B.’s; eine Hinweisung der Angeklagten auf die Veränderung 
des rechtlichen Gesichtspunktes nach $ 264 Str.-Pr.-Ordn. war 
also nicht veranlasst, da eine solche nicht eingetreten. Die 
Revision missversteht die Entscheidungsgründe, welche aus- 
führen, dass die Angeklagten sich einer Vernachlässigung ihrer 
Pflichten und dadurch bewirkten Gefährdung eines Transports, 
durch welche der Tod eines Menschen verursacht wurde, schul- 
dig gemacht, dagegen der fahrlässigen Tödtung nicht schuldig 
seien, da sie diesen objektiv eingetretenen Erfolg ihrer Hand- 
lung nicht voraussehen konnten; die Gründe nehmen also nur 
den Kausalzusammenhang der Pflichtverletzung mit der ob- 
jektiv erfolgten Transportgefährdung und Tödtung eines Men- 
schen, nicht aber die subjektive Verschuldung, die Fahrlässig- 
keit der Angeklagten an und erwähnen den ersten Absatz des 
$ 316 a. a. OÖ. nur zur Konstatirung des objektiv schwereren 
Falles der Verursachung des Todes eines Menschen bei der 
Transportgefährdung, wollen damit aber keineswegs sagen, dass 
die Angeklagten fahrlässigerweise durch eine der im $ 315 
R.-Str.-G.-B.’s bezeichneten Handlungen den Transport in Gefahr 
gesetzt und den Tod eines Menschen verursacht haben; es liest 
also ein Widerspruch der Entscheidungsgründe nicht vor.“ (Erk. 
des I. Strafsenats des Reichsgerichts vom 7. Januar 1887; Rep. 
3058/86; Duy, Jur. Ztschr. f. Els.-Lothr. Bd. XII S. 152 ff.) 


v. O. Verbindung der Klage aus Art. 1332 —84 code civil 
mit jener aus dem Haftpflichtgesetz. Gerichtsstand. Eigenes 
Verschulden. Die Haftbarkeit aus einem Betriebsunfall richtet 
sich nicht ausschliesslich nach $ 1 des Haftpflichtgesetzes vom 
7. Juni 1871, vielmehr ist im $ 9 daselbst das Landesrecht vor- 
behalten und es kann die Klage aus Art. 1382—84 code civil 
mit der aus $ 1 a. a. OÖ. verbunden werden. In einem solchen 
Falle hat der Kläger die Wahl zwischen dem Gerichtsstande 
des Wohnsitzes des Beklagten und dem auch für die Klagen 
aus Art. 1382 ff. code civil geltenden Gerichtsstand des $ 32 der 
Civ.-Pr.-Ordn. Thatbestand: „Kläger hatte auf dem Bahn- 
hofe von Metz, als er mit dem Loskoppeln verschiedener 
Waggons beschäftigt war, infolge des plötzlichen Aufstosses 
einer Rangirmaschine eine Verletzung erlitten und erhob bei 
dem Landgerichte Metz gegen die Reichseisenbahn Klage, 
welche er theils auf ein Verschulden des betreffenden Eisen- 
bahnbeamten, theils auf $ 1 des Haftpflichtgesetzes stützte. 
Die Beklagte setzte der Klage die Eine der Unzuständigkeit 
entgegen, weil sie ihren Wohnsitz in Strassburg habe, der er- 
hobene Anspruch ausschliesslich nach dem Reichs-Haftpflicht- 
gesetz beurtheilt werden müsse und daher die Klage nicht als 
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Deliktsklage behandelt werden könne. Diese Einrede wurde in 
beiden Rechtszügen verworfen und die Revision der Beklagten 
aus nachstehenden Gründen zurückgewiesen: 
der Unzuständigkeit ist mit ‚Recht verworfen worden. Die 
Klage ist nicht nur auf den $ 1 des Haftpflichtgesetzes vom 
7. Juni 1871 sondern auch, und zwar in erster Reihe auf die 
Art. 1352—84 code civil gestützt. Wenn diese Verbindung der 
Klage aus dem Delikte oder Quasidelikte mit jener aus dem 
Gesetze zulässig war, so hatte auch der Kläger die Wahl, ob 
_ er die erstere vor dem Gerichte des Wohnsitzes oder vor dem 
nach $ 32 der R.-Civ.-Proz.-Ordn. auch für die Klage aus 
Art. 1384 zuständigen Gerichte (Entscheid. Bd. VI. 


a 
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S. 385) anbringen wollte. Dass aber die Häufung beider Klagen 
statthaft sei. ergibt sich aus einer richtigen Auslegung des 
$ 9 des Haftpflichtgesetzes (Entscheid. d. R.-Ob.-Hand.-Ger. XXIV 
No. 82. S. 211), wonach das Landesrecht neben dem Reichsrechte 
mit der Tragweite beibehalten worden ist, dass ein nach dem 
ersteren begründeter Anspruch auf Grund desselben auch dann 
verfolgt werden kann, wenn der Thatbestand sich zugleich auch 
unter das Haftpflichtgesetz bringen lässt.“ 
sen. des Reichsgerichts vom 2. April! 1886; Heinsheimer, Zeitschr. 
f. Franz. Civilr. Bd. XVII. S. 663 £.) 


(Erk. des Il. Civil- 


I. Offizielle Anzeigen. 


I. Güterverkehr. 


Berlin-Sächsischer, Stettin-Schlesisch/ 
Märkisch-Sächsischer, Magdeburg-Säch- 
sischer und Norddeutsch-SächsischerVer- 
bandsverkehr. Am 15. Julid. J.kommen in 
den vorbezeichneten Verbandsverkehren 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
von und nach Station Schleiz direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

Ueber die Höhe derselben ertheilen 
die betheiligten Güter- und Eilgutexpe- 
ditionen Auskunft. 

. Dresden, am 8. Juli 1897. (1581) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Vom 
15. d. Mts, ab ist die Kilometertafel I 
des Tarifs, Theil II — Heft 1 — vom 
1. Januar 1885, wie folgt zu ergänzen: 


een erische Anstoss- 

Verband- Kasten kilometer für 
station station Ann DRG] 5 
Mainleus Oberkotzau| 65 68 72 80 


Des weiteren wird vom 15. d. Mts. ab 
Station in den widerruflichen Ausnahme- 
tarif A für Bier vom 10. Januar 1885 
aufgenommen. 

Die direkten Frachtsätze für Mainleus 
beziffern sich um je 0,03 44 für 100 kg 
höher als die für Station Kulmbach be- 


- stehenden Ausnahmesätze Aa und b. 


Breslau, den 4. Juli 1837. (1582) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Vom 
10. d. Mts. ab wird Station Rietschen 
des Direktionsbezirks Berlin mit folgen- 
den Tarifkilometern in den Verband auf- 
genommen: 

Nach und von Kilometer für 
Lichtenfels,K.B.Staats- a. b. c. d. 

EBEN AEIEAAH 453 

Breslau, den 8. Juli 1887., (1583) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Thüringischer Eisenbahn- 
Juli d. J. kommen für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
im Verkehre mit der Station Schleiz 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 

- die Höhe derselben ertheilen 
die“ ‚heiligten Expeditionen Auskunft. 
Dresden, am 8. Juli 1837. (1584) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holzverkehr. Die Station Friedberg der 
Bayerischen Staatsbahn ist am 1. Juli 

. in den Ausnahmetarif vom 1. März 


1884 aufgenommen. 


Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 


Köln, den 5. Juli 1887. (1585) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbands - Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. August d. J. wird die 
Station Düsseldorf B. M. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld in den Aus- 
nahmetarif 7 für Erze etc. des Hefts 2 
des vom 15. Juli d. J. ab gültigen Tarifs 
für den oben bezeichneten Verkehr ein- 
bezogen. Das Nähere ist bei der Güter- 
expedition Düsseldorf B. M. sowie in 
unserem hiesigen Geschättslokale zu 
erfahren. 

Köln, den 5. Juli 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. 
der Nachtrag VIII zu Theil II Heft No. 1 
des Gütertarifes (Verkehr Elsass-Lothrin- 
gen-Bayern) vom 1. Mai 1882 ausgegeben, 
welcher Berichtigungen und einen Aus- 
nahmetarif für Dachschiefer von Bettin- 
gen Grenze enthält. 

Der Nachtrag wird von den beiden 
Endbahnen auf Bestellung unentgeltlich 
abgegeben. 

München, den 27. Juni 1897. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
Schnorr. 


(1586) 


(1587) 


Im Saarbrücken - Württembergischen 
Güterverkehre (Theil II Heft No. 4 des 
Süddeutschen Verbandstarifes zwischen 
Deutschen Bahnen) werden mit Gültig- 
keit vom 1. Juli 1887 vorläufig bis Ende 
September 1887 für die Beförderung von 
Eilgut nach und von der Station 
Kreuznach SR, direkte Frachtsätze 
eingeführt, über welche die betheiligten 
Stationen nähere Auskunft ertheilen. 


München, den 1. Juli 1887. (1588) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 
Vom 10. Juli d. J. ab wird die Station 
Cattenes des Direktionsbezirks Köln 


(linksrheinisch) in den Staatsbahn-Güter- 
tarif Frankfurt a/M.-Köln (linksrh.) vom 
1. August 1883 einbezogen. 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 5. Juli 1887. (1589) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal - Gütertarif. Am 15. Juli d. J. 
treten für Eisenerze, Kiesabbrände, Pud- 
delofen-, Schweissofen- und Konverter- 
schlacken bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
bezw. Frachtzahlung hierfür von den 
Stationen Gr. Graben-Festenberg, Kon- 
stadt, Noldau und Trebnitz i/Schl. nach 
den Oberschlesischen Hüttenstationen 
Ausnahme - Frachtsätze in Kraft, über 
deren Höhe die betheiligsten Güterexpe- 
ditionen, sowie unser Verkehrsbüreau 
hierselbst Auskunft ertheilen. 

Breslau, den 5. Juli 1887. (1590) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. August d. J. treten 
im Galizisch - Norddeutschen Eisenbahn- 
verbande, Heft 2 für die Beförderung 
von Erzen aller Art (Ausnahmetarif 6) 
bei Aufgabe in Mengen von 10000 kg 
für den Frachtbrief und Wagen nach- 
stehende ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft: 

Przeciszow-Königshütte O/S. 0,22 M. 


" -Morgenroth. . . 023 „ 
Zator-Königshütte O/S. . . 023 „ 
0 Morcentotbir. nr 0.9300, 


pro 100 kg. 
Breslau, den 1. Juli 1887. (1591) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 20. August d. J. tritt zu den 
Ausnahmetarifen für den Transport von 
Steinkohlen, Steinkohlenbriquetts und 
Koaks von den diesseitigen Öberschlesi- 
schen Kohlen - Versandstationen nach 
den Stationen: 

a) der Oesterreichischen Süd- ete. Bahn 
und Raab - Oedenburg - Ebenfurter 
Bahn ein Nachtrag VI und 

b) der Oesterreich.-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft (Strecke Wien- 
Bruck etc.) und der Ungarischen 
Staatsbahnen (Strecke Bruck - Szt. 
Jänos) ein Nachtrag VII in Kraft. 

Beide Nachträge enthalten erhöhte 
Frachtsätze für die Strecken „vom 
Schnittpunkt“ bezüglich der in Ungarn 
gelegenen Stationen. Die hierdurch ein- 
tretenden Frachterhöhungen sind iden- 
tisch mit den auf Grund der zu den vor- 
genannten Tarifen vom 1. d. Mts. heraus- 
gegebenen Steuerzuschlagstabellen zur 
Erhebung kommenden Beträge. 

Druckexemplare können vom 5. August 
d. J. ab von den Versandstationen und 
unserem Verkehrsbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Breslau, den 5. Juli 1897. (1592) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern. Vom 1. Juli cr. ab sind die 
Stationen Löwen (E.-D.-B. Breslau), 
Duisburg (E.-D.-B. Köln, rechtsrheinisch) 
und Elbing (E.-D.-B. Bromberg) in den 
„Tarif für den Verkehr nach Halbstadt, 
Myslowitz, Oderberg und Oswiecim tran- 
sito für Güter zum Export nach den un- 
teren Donauländern vom 1. Oktober 1886“ 
und zwar die Stationen Löwen und 
Duisburg mit Frachtsätzen für die Tarif- 
klassen A? und Spezialtarif I, Station 
Elbing mit Frachtsätzen für die Aus- 
nahmetarife 1 und 2 (Eisen und Stahl 
und Maschinen) aufgenommen. Ueber 
die Höhe der zur Einführung kommen- 
den Frachtsätze geben die Verband- 
stationen und unser Verkehrsbüreau 
Auskunft. 

Breslau, den 4. Juli 1897. (1593) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. August d. J. wird 
die Station Bukaczowce der Liemberg- 


Czernowitz-Jassy Eisenbahn in den Aus- 
nahmetarif 10a und b (Eier) des Gali- 
zisch-Norddeutschen Verbandes, Heft 1, 
einbezogen. 

Die Höhe der betreffenden Sätze ist 
auf den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 2. Juli 1837. (1594) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Die Einlagerungsfrist für Getreide in 
Basel, welche nach den ab Mannheim 
und Ludwigshafen bestehenden Transit- 
tarifen 3 Monate beträgt, wird mit Wir- 
kung vom 15. Juli d. J. auf 6 Monate 
verlängert. 

Karlsruhe, den 9. Juli 1837. (1595) 

Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. 
kommt für den Oesterreichisch - Unga- 
risch - Schweizerischen - Südbadischen 
Güterverkehr der Nachtrag III zum 
Tarif, Theil III Heft 2, zur Einführung. 
Derselbe enthält direkte Frachtsätze für 
verschiedene neu einbezogene Ungarische 
Stationen, geänderte Frachtsätze für die 
Stationen der Raab - Oedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn und sonstige Berich- 
tigungen des Haupttarifs bezw. I. Nach- 
trags. 


München, den 4. Juli 1887. (1596) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 
Mit 15. Juli ]l. J. tritt ein DUebernahme- 
tarıif für den Verkehr von Stationen 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 


Nordbahn nach Serbischen, Rumänischen, 
Bulgarischen und Russischen Stationen 
via Wien (Donau-Uferbahnhof) der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn in Kraft. 

Genannter Tarif enthält unter anderem 
nachstehende Ausnahmetarife: 

I. für die Beförderung von Eisen und 
Stahl ete.; 

II. für die Beförderung von zusammen- 
gesetzten Acker- und landwirthschaft- 
lichen Maschinen ete.; 

III. für die Beförderung von Cement; 
alle sub I bis III genannten Artikel bei 
Aufgabe in Quantitäten von 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen resp. Fracht- 
zahlung hierfür; 

IV. für die Beförderung von Zucker 
aller Art etc. bei Aufgabe von mindestens 
5000 kg pro Frachtbrief und Wagen, 
resp. Zahlung der Fracht hierfür; 

. für den Transport von Gütern aller 
Art & 5000 und 10000 kg; 

VI. für die Beförderung 
bleche ä& 10000 kg; 

VII. für die Beförderung von Soda in 
Wasgenladungen & 5000 und 10000 ke. 

Mit dem Tage der Einführung dieses 
Tarifes tritt der Tarif vom 1. April 1886 
sammt dem zugehörigen Nachtrage I 
vom 15. August 1886 für den gleich- 
namigen Verkehr ausser Kraft. 

Wien, den 2. Juli 1897. 

Direktion der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


von Zink- 


(1597) 


Schweizerisch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Güterverkehr. Mit 1. Juli l. J. 
gelangte der Nachtrag IT zum Ausnahme- 
tarıf vom 1. Juni 1832 für die direkte 
Beförderung in gewöhnlicher Fracht von 
Wein und Weinmost in Fässern, ferner 
von zur Füllung versendeten oder leer 
retourgehenden Fässern im Verkehre 
zwischen Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahn, Ungar. Westbahn und Donau-Drau- 


‚ auch nach 
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Bahn einerseits, Delle tr., Verrieres tr. 
und Genf tr. (für Frankreich) anderer- 
seits zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Abänderung 

der Frachtsätze für die Stationen Buda- 
est d. v. (Ofen) und Promontor der 

. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, ferner 

Transportsteuer-Zuschläge. 

Wien, im Juli 1887. (1598) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 
König]. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die laut Kundmachung ad No. 33623 in 
No.61 des „Vasuti es kozlekeden kozlony“ 
mit 1. Juli l. J. ausser Kraft gesetzten 
Saisontarife betreffend, wird hiermit be- 

kannt gegeben, dass: 

a) die für den Verkehr zwischen Bada- 
pest, Köbänya, Budafok, Promontor 
und Stationen der Zimonyer Linie 
ete. der Königl. Ung. Staatsbahnen 
in den Saisontarifen enthaltenen 
Ausnahmetarife No. 2 bis 6, 


b) die im Saisontarife für Wien ent- 
haltenen sämmtlichen Ausnahme- 
tarife, 


c) die für den ‘Verkehr zwischen Buda- 
pest-Köbanya, Budafok Promontor 
und Stationen der K.K.Bosna Bahn im 
Saisontarife enthaltenen sämmtlichen 
Frachtsätze 

dem 1. uk aedscbiseaut 

Widerruf bezw. bis zum Erscheinen neuer 

Tarife in Kraft bleiben. 


In Betreff aller übrigen in diesen 
Saisontarifen enthaltenen Frachtsätze 


wird jedoch die mit 1. Juli ]. J. erfolgte 
Ausserkraftsetzung derselben aufrecht 

erhalten. 
Budapest, am 7. Juli 1837. 
Die Direktion. 


(1599) 


2. Submissionen: 
Verdingung von Dezimalwaagen. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 10 Stück Dezimal-Brückenwaagen 
in Laufsewichts-Konstruktion von je 


1200 kg Trag- bezw. Wiegefähigkeit für 
Stationen der Nebenbahn Oppeln-Neisse 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Fundamentzeichnung liegen in dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht aus 
und werden von demselben gegen post- 
freie Einsendung von 75 , unfrankirt 
abgegeben. Die Angebote sind verschlos- 
sen, postfrei und mit der Aufschrift „An- 
gebot auf Lieferung von Dezimalwaagen“ 
zu dem auf Montag, den 25. Juli 
d. J, Vormittags 11 Uhr anbe- 
raumten Termine an das unterzeichnete 
Büreau, Brüderstrasse 36, einzureichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 7. Juli 1837. (1600) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eısenbahndirektion. 


Verdingung von Wasserbehältern. Im 


Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 
1.2 Stück schmiedeeiserne Wasser- 


behälter für die Wasserstationsanlage 
auf Bahnhof Jarotschin und 2 Bottich- 
träger, 

2.2 Stück dergleichen Wasserbehälter 
für die Wasserstationsanlage auf 
Bahnhof Annaberg 

beschafft werden. Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht aus 
und werden von demselben gegen post- 
freie Einsendung von 2,00 44 unfrankirt 
abgeseben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von 
Wasserbehältern für Jarotschin und 
Annaberg“ zu dem auf Dienstag, 
den’ 26. Juli dd mVormmubbage 


‚11 Uhr anberaumten Termine an das 


unterzeichnete Büreau Brüderstrasse 36 
einzureichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen, 
Breslau, den 9. Juli 1897. (1601) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Hochärnek- Ventilatoren 


ind EXhaustoren 


für eine Pressung resp. für 
ein Vacuum von 750 mm 


Wassersäule 
mit getheiltem Gehäuse, neuester 
Lager - Construction in solidester 


Ausführung. 


G.Schiele«Co.., 


älteste Specialfahrik 
dieser Branche 


Bockenheim 


bei Frankfurt a. M. 


} Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilb. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr, 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 
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Berlin, den 13. Juli 1887. 


Beihlatı N0.5 9er Zeitung Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


2. Submissionen. (Fortsetzung) 


Verding von Eisenbahnwagen, Achsen, 
Federn und Lagerkasten. Im Wege 
öffentlicher Ausschreibung sollen be- 
‚schafft werden: 
A. in 6 Loosen: 
300 Stück eiserne Kohlenwagen mit 
hölzernen Fussböden, davon 75 
5 Stück mit Bremsen. 
 _B. in 6 Loosen: 
180 Speichen-Rädersätze und 
450 Scheibenrad-, bezw. Speichen- 
Bi. Radsätze. 
-  C.in je 3 Loosen: 
‚1200 Tragfedern und 
1500 Spiralfedern. 
 D.in 3 Loosen: 
1200 Lagerkasten. 
 Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im maschinentechnischen 
Büreau hierselbst von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Ansicht aus und werden 
vom Kanzleivorsteher Peltz gegen post- 
freie Einsendung von 3 4 zu A, von je 
‚1,50 „4 zu B, C oder D unfrankirt abge- 
_ geben. 
Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
_ auf Lieferung von Eisenbahnwagen, bezw. 
_ Wagenachsen, Federn oder Lagerkasten“ 
bis zu dem auf Sonnabend den 
16. Julid. J. um 11% Uhr anberaum- 
ten Termin an das maschinentechnische 
Büreau hier einzureichen. 
 Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Elberfeld, den 2. Juli 1837. (1602) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


BAktivae 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.)' 


Verding von 192 Stück Normal- 
Wagenachsen mit Speichen- 
rädern in 2 Loosen. Angebote sind 
bis Montag den 18 Juli 1897 Vor- 
mittags 11 Uhr versiegelt, mit der 
Aufschrift „Verding von Achsen“ porto- 
frei an unser maschinentechnisches Bü- 
reau hierselbst W. Königgrätzerstrasse 132 
einzusenden. 

Zuschlag erfolgt innerhalb 2 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen und von 
demselben gegen gebührenfreie 
Einsenduns von 1,50 44 bezogen werden. 

Berlin, den 1. Juli 1887. (H&V 1603) 

Königlichs Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Weichen, 
Herzstücken und Kleineisenzeug. Die 
Lieferung von: 

A. 8 Stück einfachen Kreuzungswei- 


chen, 
12 Stück doppelten Kreuzungswei- 


chen, 
131 Stück einfachen Weichen, 
B. 173 ,„ Flussstahl-Herzstücken, 
36 ,„  Flussstahl-Kreuzungs- 
stücken, 

C. rot. 2553 t Laschen und Unterlags- 
platten, 113 t Laschenbolzen und 
2837 t Hakennägeln 

soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 

geben werden. 
Angebote sind mit entsprechender Auf- 


ö.. Bilanzen. 


Vermögensbilanz der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. 


I. Offizielle Anzeigen. 


schrift versehen bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine und zwar 
für A und B 
Freitag, den 9. Julid.J. 
Vormittags 11 Uhr, 
für C 
Sonnabend, den 30. Julid.J. 
Vormittags11l Uhr 
versiegelt und portofrei an das unter- 
zeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, ein- 
zureichen. Die Lieferungsbedinsungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 5.50 44 für die Weichen und 
je 1,50 44 für die Herzstücke und Klein- 
eisenzeug unfrankirt bezogen werden. 
Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen. 
Breslau, den 6. Juli 1887. (1604) 
Materialien-Büreau. 


Dänische Staatsbahnen. Die Lieferung 

von: 

5700 t Stahlschienen und 

1150 t Verbindungstheilen 
soll im Wege der Submission vergeben 
werden. 

Angebote sind bis zum 97. Juli d. J,, 
Mittags 12 Uhr an das „General- 
direktoratet for de danske Statsbaner, 
Helgolandsgade 12, Kopenhagen“ und 
„Den Kommitterede ved Statsbanerne, 
Aarhus“, von welchen auch Bedingungen 
und Zeichnungen zu beziehen sind, ein- 
zureichen. 

Kopenhagen, den 7. Juli 1837. 

Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


(1605) 


Ende März 1887. Passiva 


| Erwerbspreis der Braunschweigischen 
Eisenbahnen einschliesslich der Er- 


weiterungen und Neubauten 


'2.|| Forderung an den Preussischen Staat in 
Höhe des zur Verwendung für Bau- 
zwecke übernommenen Bestandes des 
Braunschweigischen Gesellschafts-Bau- 


fonds . 


3 Rentenforderung der Aktionäre an den 


Preussischen Staat 


36 000 000 A). 


aedehure,, den 30. Mai 1897. 


(!/a der auf das Kalenderjahr 1837 ent- 
fallenden Rente von 1!/, pCt. auf 


MR | | | AM 1% 
1. | Aktienkapital . NS Lk ICE 36 000 000) — 
2. | Prioritätsobligationen-Kapital I. Emission 
103 029 033, 45 VOTE SA I a rei 9 600 000] — 
(Hiervon sind amortisirt 900 300 44). 
3. | Amortisirtes Prioritätsobligationen-Kapi- 
tal, II. Emission von 1831. |. . .. . 29 750] — 
Forderung des Preussischen Staates in 
507 710) 03 Höhe der gekündigten und durch Um- 
tausch gegen Staats - Schuldverschrei- 
135 000] — bungen bezw. durch Baarzahlung ge- 
tilgten Prioritätsanleihe der Braun- 
schweigischen Eisenbahn II. Emission 
VOL BB TE ae oe Le 3 370 250] — 
5.|| Werth der an die Herzoglich Braun- 
schweigische Regierung zu entrichten- 
demAnnuätlst. 3... Kon SR 50 187 699 — 
(Davon sind amortisirt 3322099 44). 
6. | Verwendungen für Erweiterungen aus 
demuheservefonds, sr umenurie... 4 229 044| 48 
7. | Zuschuss der Stadt Einbeck zum Bau der 
Bahn Salzderhelden-Einbeck . . . 120 000| — 
8.4 Rente an die Aktionäre. . . »... 135 000] — 
(l/ von 1%, pCt. auf 36 000 000 4). 
Summa | 103 671 743] 48 umma | 103 671 743| 48 
(1606) 


önigliche Eisenbahndirektion als Vorstand der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft. 


RS RS a 


4. Verkauf von Altmaterialien. Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannhei m 


empfiehlt als Specialitäten: “ 

Deeimal-, Centesimal- und Laufgewichtswaager 
jeder Grösse und Tragkraft, . 

Gepäckzeigerwaagen, 
transportable Locomotiv-Controlwaagen 
zum Abwiegen der einzelnen Radbelastungen, 
aggonwaagen 
mit und ohne Geleisunterbrechung, 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentlicher Verkauf von Lokomotiven. 
Es sollen: 

a) 4 Stück kleine Tenderlokomotiven 
(No. 1902 — 1905), 

b)2 Stück eıgenartig konstruirte 
kleine Lokomotiven mit Koupee für 
Personenbeförderung (No. 1900 u. 


1901), Waagen 

welche vollständig betriebsfähig aber mit selbst- 
für diesseitige Zwecke nicht mehr ver- thätigem 
wendbar sind, getheilt oder im Ganzen Patent- 
im Wege der öffentlichen Ausbietung Registrir- 
verkauft werden. Apparat 

Zeichnung und kurze Beschreibung D. R.-P. 158%5 
der Lokomotiven sowie Verkaufsbedin- ältester 
gungen und Angebotformulare können und vorzüg- \ u 
gegen Erstattung bezw. gebührenfreie liehster en en 
Einsendung der Kopialiengebühren im ‚in vielen tausenden Exemplaren in Verwendung, 
Betrage von 1 44 vom maschinentech- ’ 
nischen Büreau der unterzeichneten Di- Krahnen und He b ewerkzeuge jeder Art und Tragkraft 
rektion bezogen werden. für Hand- und Motorenbetrieb, 

Die bezüglichen Angebote sind auf | Sicherheits- Aufzüge jeder Construction 
dem vorgeschriebenen Formular unter- für Maschinen- und Handbetrieb 
schrieben, versiegelt und mit der Auf- mit den neuesten Sicherheitsvorrichtungen ausgerüstet, 
a Ar Y kei BIRD, rind I 2 Te ar Material prüfungs maschimenm nit Mohr’s selbstthätigem Diagrammapparat 
frei bis zu dem auf den 2. August ; NZ, 


R D. R.-P. u Hang 
d. J. Mittags 12 Uhr anberaumten > N 


Verkaufstermin an das vorgenannte 16960, 
Büreau einzusenden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Ueber die N era Dt Rootsgebläse, 
motiven ist das Erforderliche in den 
Verkaufsbedingungen mitgetheilt. Feldsehmieden, 
Altona, den 6. Juli 1887. (1607) Schmiedeheerde. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Prospecte 
gratis und francv. 


11. Privat-Anzeigen. 


F Ballen & Gnillenune 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


i fabriziren: 

Eifen, Stahl und Aupferdenht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Drahiseile, 
Transmissionsseit, " 
Kan DER ARE iR Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 


Zaundraht und Spalierdraht; 


Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Klavier: und Krahendraht; Bedachungen: Asphaltplatten 
R = id ee fund 1 
Drohtverdigtungsringe Pappbedachungen in vonunserfun = vervollkommnet 
für Dampf- und Wasserröhren; I elstenmien ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
A maorssitche Leitasupa TLLANTE Doppellagige Papp- in sorsfältigster, Material für absolut dichte und dauer- 
eiegraplie eiephonie un * achgemäasser „ » 
Kleetrissh-Licht, dächer Ausführung un ee er von a 
a paar Doppellg.Kies-Papp- | ter lansjäh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
\N SR TRAG END De PP" \ riger Garantie. | von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
IN 2 Holzeementdäeher Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
> ER 


ee Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


SE Draht u. Drahtlitzen für Telegraphen, Signale, Zugbarrleren u, Einfriedigungen. "ME 


aa u 
.r in j 


No. 13. Jahrgang 188. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der ee Bir. zum 6. Ba . anal 


II 


Berlin, am 13. 


Juli 1887 


halkrähkigen Abonuements-Preis von 75 Fir. zu beziehen. 


* 


ö Dvemo RK onl.lor ö Lagerort Bemerkungen 
S E | 5 Ta oturnigs Merk 
s Sionat | Art der Ge- | lo, welche zı 
= Karen, 9]. Ver Inhalt wicht|$ Station a IL T SAurklarung 
Rs Marke No. ä packung Ba fin! dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 

A. Kolli mit Buchstaben sign.: 

1 1 9 — 3 —_ Holzrungen — 1 Halle K. E.-D. Magdeburg 
2 BV 6240/1 2| Fässer Röhren — | 46 2 Anvers Bs. |Grand Central Belge 
3 CD 1418 1 Kiste ? — |.83 3 Ehrenfeld Linksrh. Köln 
4 GR Id 2 { San } ? ZA 4 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
5 CV 168 1 Pack Eisenbleche (2 Stück) | 53 5 en Linksrh. Köln 
A ; an ‚/ Mülheim a/Rh. BIER . 
6 EM - 1 Korb Kleider —| 1 6 { Gepäckexped. \ Rechtsrh. En 
7 FH 4 1 Pack Körbe —_—| — 7 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
8 FK 257 1 —_ Holzmodell — | 7830 ) Unna 
9 FL 9/12 4| Ballen leere Säcke — | 38 9 Goslar K. E-D. Magdeburg & ü 
10 Gs 14/15 | 2| Pack Körbe NN IO Hagen K. E-D. Elberfeld |[ I Schaufel 
11 H = 1 E; 3 Eisenplatten 2 3 I|ı11l Ruhrort Rh. Rechtsrh. Köln a 
EN H } 142 1 Sack leere Säcke —| 233 |12 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld |} Schaufel 
13 K — 14 —_ Schaufeln — | 155| 13 Falkenberg K. E.-D. Erfurt nach Görlitz 
14 8. 80 1| Fass | leer — 1:30: | 14 Kalk Rechtsrh. Köln beklebt, 
15  J Sch. 150 el Kiste‘ 12 0. 10r | 18 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 1 Schaufel 
16 Akshat, 21/22 2 Pack Bretter — 61 116 Emmerich Rechtsrh. Köln J. Sperem- 
il’ KE 6794 | ı| Kiste | Zuckerwaaren — | 745| 17| Elberfeld St. | K E.-D. Elberfeld |\ berg "beschr. 
18 L 249 1 _ Radreifen — | % |18 Derschlag Rechtsrh. Köln 
19 MD 618 1 Pack Tabak _ 5 | 19) Romedenne Grand Central Belge 
20 Mo 1808 1 Kiste Porzellan — | 91 | 20| Anvers Bs. 5 
21 0) 56 1 Korb Kandis — | 185| 21 Witten K. E.-D. Elberfeld 
‚22 DER 1 1 Stab are —-—|ı 12 Hagen „ 
1 — atratze r- A 5 
23 R 3083 { 1 ge Keilkisson EN bes 23 Solingen a 
24| RR 5067 1| Bierfass | leer — | 16 | 4 Duisburg Rechtsrh. Köln 
25 SL 53103 | Kiste — —-ı 2|5 Konitz K. E.-D. Bromberg 
.. 26 S 6 1| Ballen leere Säcke — | 42 |% Strassburg Elsass-Lothring. 
27 W — 1 — Heerdplatte E= 65| 27 Würzburg Bayerische Stsb. Ba me 
28 Ww 1933 |: 1| Ballen | Asbestwaaren — | 36 | 28) Jägerndorf K, E-D, Breslan 1262 FEOPpa 
29 Ww 2991 1 Kiste” |? — | 76 | 29 Kedingen Eisass-Lothring. 
30 WT 50 1 Pack Körbe — | 12 | 30 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
al WT 904 1 Korb Bürstenwaaren — | 45 | 31 Ründeroth Rechtsrh. Köln 
32 Z — 24 Kolli gusseis. Ofenthüren —| 40 | 32 nee. Bayerische Stsb. 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
"33 Gilaive _ 1 Pack ? —_ 4 | 33} Philippeville |Grand Central Belge 
sa 6. Rau \ _ 1| Ballen 25 leere Säcke — | 31 | 34 Witten K. E.-D. Elberfeld 
u den 5 4 _ Blecheimer _ 6 | 85) Sebaldsbrück |K. E.-D. Hannover 
361 Nonteve — 1 Pack ? Zu RE 11736 Kostelaer Grand Central Belge 
37 Troyens - 1 Topf leer — | 14 | 37 Hasselt „ 
C.Kolli m. Numm. sign.: 
38 — I 1 _ gusseis. ee _ 4 | 38 Stendal K. E.-D. Magdeburg 
2. t “ tsätz - z 
39 “ alt = Air Ansichten | 55| 391 Barmen-Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld 
40 — 16 1 Kiste ansch. Lederschmiere | 27 | 40 Unna N 
41 _ 24 2 ‚r= eis. Platten _ 5 | 41] Wermelskirchen r 
42 _ 915 1| Bierfass | leer — | 40 | 42| Elberfeld St. 
43 — 6045 1 Bund 4 Vorsteckeisen — | — |43| Brackwede K. E.-D. Hannover 


S 
7 
$ Signatur 
H| Marke | No. 
ei In 
KCK 
12 
45 DK 538 
7 
1883. 669 Ltr. 
u XX | m 
47 | X 468 
48 | AR 4418 
49 2 a 
50 we Mi 
51 a E- 
52 2u ES 
53 t.. = 
54 a R 
55 = ER 
56 ey B 
57 a di 
58 
59 ER 2 
60 = 
61 _ x 
62 e 2 
63 Re = 
64 Be A 
1 D ee 
2 FAV 1867. 
3 GG { " 
AN DB gi 
Ri en 


Lfde. No. 


45 


46 
47 


48 


64 


1 
2 
3 
4 


Lagerort Bemerkungen 
insbesondere 
N ee. 

Station ame male, welche zur 


Elberfeld St. 


Würzburg 


Elberfeld St. 
Mülhausen 


Metz 


Neudietendorf 
Halle 
Stassfurt 
Berlin P. 
Elberfeld St. 
Berlin 
Düsseldorf 
Kalau 


Hoyerswerda 


Düsseldorf 
Mannheim 
Osterode 


Bayreuth 


Neisse 


Vechelde 


Berlin 


Kolin 
Tannwald 


Trautenau 


Hohenelbe 


der Bahn 


e ArUng : 
dienen können). 


K. E.-D. Elberfeld Dee Ham- 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


Elsass-Lothring. 


E.-D. Erfurt 
-D. Magdeburg 


” 


, 

K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Erfurt 


K. 
K.E. 


» 


K. E.-D. Elberfeld 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


Bayerische Stsb, 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Erfurt 


Oesterr. Nordwestb. 
Südnordd. Verb. 


Oesterr. Nordwestb. 


„ 


Diesr A K9r13 
= | Art der Ge- 
S| Ver- Inhalt wicht 
> packung kg 
D.Kollim.Figurensign.: 
1|_ Sack Kokosnüsse — | 29,5 
1 Fass leer — | 104 
1 » Oel — | 270 
1| Ballen ? eu 
1 Kiste ? irn 
E. Kolli ohne Signatur: 
1 _ eich. Bahnschwelle — | 102 
1 Korb Blechflaschen — 4 
2| Stangen | Budentheile _ 9 
1 — eis. Giesskelle —_ 4 
1 Sack Hafer : — 1.75 
1l Kasten ? — | 195 
1 _ Kette 19% m lang — | 80 
1 Kollo Kiepen (leer) — 6 
eisernes Rahmen- 
1 _ Modell (Dr. H. War- 0,5 
necke, Schleswig) 
1 — eis. Rohr —_ 6 
1 Sack leere Säcke — | 39 
1 r Säcke | 2 
1 Bund (2 Stück) Stahlstangen 3 
9 2 hölz. Stangen —| 9 
a kantiges Tannenholz 
1| Stück { en lan } 96 
Vorsatzbretter 
2 - 1,10 m breit, 1,75 m — 
lang 
11. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

1 Standl leer — | 190 
1 Ballen ? — | 4 
1 Kiste Bücher und 111 
1 e Musikalien 72 
ı } Rolle Theerpappe —.|7 98 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. i 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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{ auf d. Strecke 
gefunden. 


! mit daneben- . 
liegender 
Begleit- 
adresse © B 
100 Kaisers- 
lautern. . 

auf Deck des 
Wagens 6782 
Berlin vor- 
gefunden. 


u 


Grau ge- 
strichen mit 
weisser Auf- 
schrift: 
„Diese Bret- 
ter dürfen 
nicht abge- 
nommen 
werden.“ 


seit 8/6. 
seit 30/6. 


seit 22/6. 
seit 22/6. 


94. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) zes ae Js Bueh- 
handlung vierteljährlih. . 4 Mk. 

2. Bei directer Zusendung unter Streifdand fonsch die 
Expedition ee 3 SW.) für das Dmpeis 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2... ZiuE 
für sämmtliche Ben Staaten Jährlich . 23 M 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König: 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dageren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16, 


1887. 


Beilagen ir Zeitung 
sind direst 


Privat „Inserate 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
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Die Belgische nationale Nebenbahngesellschaft. 


Ueber die Frage, wie Nebenbahnen am zweckmässigsten 
zu bauen, zu betreiben und zu verwalten seien, gehen die An- 
sichten heutigen Tages noch vielfach auseinander. Die hohe 
Bedeutung dieser Bahnen in ihren Beziehungen zu den von 
ihnen durchzogenen Verkehrsgebieten, sowie zu den Haupt- 
bahnen, zu deren Stärkung beizutragen sie grundsätzlich be- 
stimmt sind, ist jedoch in den weitesten Kreisen wohl erkannt 
und wird in ihren Einzelheiten um so eifriger studirt, je mehr 
bei der fortschreitenden Vollendung des Hauptbahnnetzes in 
den Kulturländern die Aufmerksamkeit naturgemäss auf die 
engere Verbindung der Linien desselben durch Hilfs- und 
Nebenstrecken hingelenkt wird. Dass die Eigenartigkeit der 
in Frage kommenden Verhältnisse hierbei in dem besonderen 
Falle meistens erheblich schärfer und vollkommener zum Aus- 
drucke gelangen muss als bei Hauptbahnen, ist selbstver- 
ständlich. Immerhin hat sich bereits seit geraumer Zeit das 
dringende Bedürfniss geltend gemacht, bei der Behandlung 
dieser kleinen Bahnen aus dem Stadium einer gewissen Will- 
kür von Fall zu Fall herauszukommen und nach Grundsätzen 


verfahren zu können, welche geeignet erscheinen, bei hinläng- 


licher Dehnbarkeit behufs Berücksichtigung der besonderen zu 
beachtenden Umstände doch eine thunlichste Einheitlichkeit 


in Bezug auf die Stellung dieser Bahnen zu den allgemeinen 
 wirthschaftlichen Verhältnissen des betreffenden Landes und 


zu den durchschnittlichen Lebens- und Verkehrsbedingungen 
der Bevölkerung zu wahren. 

Die in dieser Richtung sich bewegenden Bestrebungen 
haben in den verschiedenen Ländern zu den verschieden- 
artigsten Einrichtungen Veranlassung gegeben, welche zum 
Theil als Versuche, zum Theil jedoch schon als abgeschlossene 
Lösungen der gestellten Aufgabe, deren Durcharbeitung im ein- 
zelnen nunmehr das weitere Ziel ist, zu betrachten sind. In 
Deutschland haben sich vornehmlich Preussen und Sachsen 
eine weitgehende und thatkräftige Förderung des Nebenbahn- 
wesens auf das ernstlichste angelegen sein lassen; eine nicht 
mindere Sorgfalt ist demselben u. a. auch in Oesterreich, 
Frankreich, Italien und Belgien gewidmet worden. Wir ge- 
statten uns, in der nachfolgenden Betrachtung die Aufmerk- 
samkeit unserer Leser auf die bezüglichen Einrichtungen des 
letztgenannten Landes hinzulenken, in welchem nunmehr seit 
etwa 2 Jahren ein voraussichtlich für längere Zeit massgeben- 
des System nach mannigfachen vorangegangenen Aenderungen 
desselben endgültig seine Wirksamkeit entfaltet. Die Eigen- 
artigkeit dieses, im wesentlichen als wohl geglückt zu bezeich- 
nenden Systems darf auf eine besondere Beachtung Anspruch 
erheben. Wir glauben es daher nicht für überflüssig halten 
zu sollen, zunächst die Grundzüge desselben an dieser Stelle 
kurz anzudeuten, selbst auf die Gefahr hin, dass manche un- 
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serer Leser über dieselben bereits durch eine andere und 
reichere Quelle belehrt sein werden.*) 


Die zur Zeit in Belgien bestehende Organisation der Ne- 
benbahnen hat ihren Abschluss durch das Gesetz vom 24. Juni 
1885 erhalten. Demselben liegt der Gedanke zu Grunde, den 
Staat, die Provinzen, die Gemeinden und die 
Privaten unter gewissen, theils allgemein festgesetzten, 
theils im einzelnen Falle besonders zu vereinbarenden Bedin- 
gungen für die Herstellung von Nebenbahnen in Anspruch zu 
nehmen. Zur Vermittelung und Ausgleichung der verschiedenen, 
hierbei zu Tage tretenden Interessen, sowie zur geschäftlichen 
Betreibung der in Anregung zu bringenden bezw. gebrachten Ne- 
benbahnprojekte ist unter der Firma: „Nationale Gesell- 
schaft der Nebenbahnen“ (Societe nationale 
deschemins de fer vicinaux)in Brüssel eine Gesell- 
schaft begründet, welcher für die Dauer ihres Bestehens die 
in Aussicht genommenen Nebenbahnen durch Königliche Ver- 
ordnung konzessionirt werden. Der Regierung ist jedoch eine 
weitgehende Ueberwachung hinsichtlich der Geschäftsgebahrung 
der Gesellschaft vorbehalten. An der Spitze der letzteren steht 
ein Verwaltungsrath, welchem ein vom Könige ernannter Prä- 
sident und vier oder — nach dem Ermessen der Regierung — 
auch sechs, je zur Hälfte vom König und von der Generalver- 
sammlung der Gesellschaft ernannte Mitglieder angehören. Die 
Amtsdauer der Hälfte der letzteren läuft nach je drei Jahren 
ab; dieselben sind alsdann jedoch wieder wählbar. Zur Aus- 
führung der Beschlüsse des Verwaltungsrathes ist ein, ebenfalls 
durch den König ernannter und durch einen Generalsekretär 
unterstützter Generaldirektor bestellt, welcher den 
Sitzungen des Verwaltungsrathes mit berathender Stimme bei- 
zuwohnen hat. Die Ueberwachung der gesammten Verwaltungs- 
geschäfte obliegt einem Aufsichtsrath von sechs Mit- 
gliedern, welche alljährlich durch die Generalversamm- 
lung gewählt werden. Letztere, welche in jedem Jahre zu 
einer ordentlichen Sitzung, im übrigen aber auch unter gewissen, 
näher festgesetzten Voraussetzungen zu ausserordentlichen 
Sitzungen einberufen werden muss, besteht aus den Aktien- 
besitzern, den Mitgliedern des Verwaltungsrathes, dem General- 
direktor und den Mitgliedern des Aufsichtsrathes. 


Das Gesellschaftskapital, dessen Höhe von dem 
für die betreffenden Bahnen erforderlichen Anlagekapitale ab- 
hängig ist, zerfällt nSerien von Aktien, welche für jede 
konzessionirte Strecke besonders ausgegeben werden und auch 
den unbedingten Anspruch auf den etwaigen, statutenmässig 
festgesetzten Reingewinn derselben haben. Die einzelnen Aktien, 
von welchen für jede Serie mindestens zwei Drittel von dem 
Staate, den Provinzen und den Gemeinden gezeichnet sein 
müssen, lauten auf 1000 Fres. Dem Staate, den Provinzen und 
den nachweisbar über die erforderlichen Einnahmequellen ver- 
fügenden Gemeinden ist die Einzahlung auf die Aktien in 90 
Jahresrenten gestattet; die Gesellschaft ist berechtigt, 
auf Grund der ihr geschuldeten Renten Obligationen aus- 
zugeben, deren Form und Bedingungen seitens der Regierung 
festgesetzt werden. 

Für jede konzessionirte Linie wird eine 
besondere Rechnung geführt, welche die Anlage-, 
Unterhaltungs- und Betriebskosten umfasst. Die allgemeinen 
Verwaltungskosten werden durch antheilige Beiträge der ein- 
zelnen Strecken bestritten. Von dem Reingewinne einer jeden 
Linie erhalten die betreffenden Aktionäre zunächst eine erste 
Dividende von 4% pCt, und von dem Ueberschusse werden 
25 pCt. einem Spezialreservefonds jeder Linie, 37% pCt. den 
Aktionären als zweite Dividende und 87% pCt. dem allgemeinen 
Reservefonds der Gesellschaft überwiesen. 

Nach Festsetzung der Statuten der Gesellschaft ging die- 
selbe alsbald mit Eifer an ihre Aufgabe heran, indem sie ins- 


*) Vergl. „Archiv für Eisenbahnwesen“, Jahrg. 1886 
Heft 6: „Die Organisation des Belgischen Nebenbahnwesens“ 
von Sigmund Sonnenschein. 


besondere zunächst Vorschläge über die in Aussicht genom- 
menen Bahnen den Provinziallandtagen unterbreitete, um sich 
hierbei Gewissheit hinsichtlich der finanziellen Unterstützung 
derselben zu verschaffen. Letztere wurde ausnahmslos in be- 
reitwilligster Weise in Aussicht gestellt. Etwas schwieriger 
gestalteten sich die Verhandlungen mit den betreffenden Ge- 
meinden, bei welchen der Massstab einer angemessenen Ver- 
theilung der entstehenden Kosten auf dieselben oft nicht leicht 


zu finden war; aber auch in dieser Richtung gelang es bei all- 


seitigem Entgegenkommen die wünschenswerthen Vereinba- 
rungen abzuschliessen. Aus den vorliegenden Nachweisungen 
ist ersichtlich, dass in Bezug auf 12 Linien, deren Kapitalbe- 
schaffung bis zum 1. Juli 1886 gesichert war, die durchschnitt- 
liche finanzielle Betheiligung des Staates und der Provinzen 
je 27,7 pCt., der Gemeinden 39,34 pCt. und von Privaten 5,26 pCt. 
betragen hat. 

Behufs Deckung der Mittel für die Ausführung der 
geplanten Nebenbahnen ist seitens der Gesellschaft mit der 
„Societe Generale pour favoriser l’industrie nationale* ein Ab- 
kommen getroffen, wonach letztere sich verpflichtete, 250 000 
mit 3 Fres. jährlich verzinsbare Prämienobligationen zu 120 Fres. 
zu beschaffen, deren Tilgung in 90 Jahreszahlungen von je 
900 000 Fres. stattfinden soll, und zwei Drittel dieser Obliga- 
tionen für die Summe von 17291000 Fres., also einer Kapitali- 
sirung von 3,47 pOt. entsprechend, zu übernehmen. Das letzte 
Drittel der Obligationen sollte nach Bedarf von der Societe 
Generale übernommen und gegen eine entsprechende Provision 
auf den Geldmarkt gebracht werden. Auf Grund dieses Ver- 
trages konnte die nationale Gesellschaft der Nebenbahnen es 
ermöglichen, dem Staate, den Provinzen und den Gemeinden 
gegenüber, welche die Rentenzahlung vorgezogen hatten, die 
Höhe derselben auf nur 3% pCt. festzusetzen. 

Bezüglich des Betriebes der Nebenbahnen hat die 
Gesellschaft sich für das System der öffentlichen Verpachtung 
desselben entschieden, wobei dem Unternehmer u.a. die Pflicht 
obliegt, die Vorschriften für die Sicherheitsmassregeln des Be- 
triebes und die persönlichen Dienstanweisungen seiner Beamten, 
insbesondere auch mit Rücksicht auf die Einnahmen, der Ge- 
nehmigung des Verwaltungsrathes zu unterbreiten. Die auf 
besonderen Festsetzungen beruhenden, durch den Ressort- 
minister auf Vorschlag der Gesellschaft zu genehmigenden 
Tarife können durch die letztere im Einverständnisse mit der 
Regierung geändert werden. Dem Betriebsunternehmer wird 
von der Roheinnahme ein in jedem einzelnen Falle besonders 
vereinbarter Prozentsatz als Tantieme zugesichert, welche jedoch 
nicht geringer als 2000 Fres. für das Kilometer und Jahr 
sein soll. 

Als Grundlagen für die Einzelheiten des Baues, des Be- 
triebes und der Verwaltung der Nebenbahnen dienen im übrigen 
ein besonderes Bedingnissheft für die zu verleihenden Konzes- 
sionen und ein besonderes Bahnpolizeireglement für den Betrieb 
dieser Bahnen, welche seitens der Regierung festgestellt sind. 


Schon in ihrem ersten, im Mai 1886 veröffentlichten Jahres- 
berichte konnte die nationale Gesellschaft mit Befriedigung auf 
ihre Thätigkeit zurückblicken. Am Ende des Rechnungsjahres 
1885 waren allerdings erst die 21 km lange Strecke Ostende- 
Nieuport und die 33 km lange Strecke Antwerpen-Hoogstraeten 
im Betriebe, jedoch die Bau- bezw. Vorarbeiten einer grösseren 
Anzahl von Linien theils im Gange, theils in der Vorbereitung 
begriffen, so dass für daskommende Geschäftsjahr eine wesent- 
liche Vermehrung der Nebenbahnen bevorstand. 


Nach dem zweiten Jahresberichte waren Ende 1886 bereits 
10 Linien mit einer Gesammtlänge von 185 km im Betriebe, 
13 Linien von zusammen 218 km Länge theils in der Bauaus- 
führung begriffen, theils zu diesem Behufe verdungen und 
16 Linien von etwa 309 km Länge im Stadium der Vorarbeiten, 
so dass die nationale Gesellschaft nach Fertigstellung der be- 
gonnenen und zunächst in Aussicht genommenen Bahnen über 
ein Gesammtnetz von mehr als 700 km Länge verfügen würde 
Die finanzielle Betheiligung des Staates, der Provinzen, der Ge- 


meinden und von Privaten an diesen Bahnen ist aus der nach- 
stehenden Zusammenstellung ersichtlich: 


Finanzielle Betheiligung 


cs 
zZ GE der der von 
s Gattung der Bahnen Provin-| Gemein-| Priva- 
ö Staates 
D > zen den ten 
4 


Frances 


1] Im Betriebe befindliche 
ahnen. . . ». „2... ..12222000/11 920 000] 2514000) 457 000 

9| Im Bau befindliche bezw. 
verdungene Bahnen. . [2 799 000/2 464000 3 360 000| 628.000 
3] In Aussicht genommene 
Bahnen . N . 13 262 000/3 496 000) 5 808 000| 308.000 
Im ganzen |8 283 000]7 880 000|11 632 000|1 393 000 
rn, nn en 


29 238000 Francs. 


Dem Prozentsatze nach waren demgemäss der Staat mit 
28,33 pCt., die Provinzen mit 26,95 pCt., die Gemeinden mit 
39,96 pCt. und Private mit 4,75 pCt. im Gesammtdurchschnitte, 
_ annähernd also in denselben Verhältnissen, welche bereits für 
das Vorjahr angegeben waren, an der Aufbringung des Kapitales 

_ betheiligt. 
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Die im Betriebe befindlichen 10 Bahnen haben während 
des Rechnungsjahres 1886 eine Gesammteinnahme von 507 054 
Francs erzielt, wovon auf den Personenverkehr allein 467 548 
Francs oder über 92 pCt. entfielen. Den Einnahmen steht (ein- 
schliesslich der allgemeinen Verwaltungskosten der Gesellschaft) 
eine Gesammtausgabe von 359451 Fres. oder beinahe 71 pCt. 
der Einnahmen gegenüber. Der Ueberschuss beläuft sich so- 


mit auf 147 603 Fres. 


Mit lebhaftem Interesse darf man der ferneren Ent- 
wickelung der Belgischen Nebenbahnen entgegensehen, deren 
eigenartige Organisation in einer grundsätzlich zweckmässig 
erscheinenden Weise die betheiligten Kreise zu Gunsten der 
weiteren Versorgung des Landes mit Schienenstrassen heranzu- 
ziehen bemüht ist. Im einzelnen dürften sich mit der fort- 
schreitenden Erfahrung und mit der durch die thatsächlichen 
Ergebnisse erleichterten Vertiefung in die den betreffenden 
Bahnen zufallenden Aufgaben wohl noch manche Punkte heraus- 
stellen, bei welchen eine mehr oder minder wesentliche Aende- 
rung der bestehenden Einrichtungen angezeigt sein wird. In 
jedem Falle aber ist dieses feinere Durcharbeiten derselben 
erheblich dadurch vereinfacht, dass ein bestimmtes System, so- 
zusagen ein modus vivendi der Nebenbahnen geschaffen ist, 
wodurch im allgemeinen Richtung und Ziel derselben bestimmt 


' werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. für den Güterverkehr eröffnete, zum König- 
lichen Eisenbahndirektionsbezirk (linksrheinischen) zu Köln ge- 
hörige 3,5 km lange Strecke Stolberg-Münsterbusch, ferner die 
‚am 2. d. Mts. dem Gesammtverkehr übergebenen, einer Aktien- 
gesellschaft gehörigen und in den Betrieb der Ungarischen 
Staatsbahn (Kolozsvärer Betriebsleitung) übernommenen Biharer 
Vizinalbahnen, umfassend die in der zwischen Mezö-Keresztes 
und Nagyvärad angelegten Station Värad-Püspöki abzweigende 
60,2 km lange Hauptlinie Värad-Püspöki-Er-Mihälytalva und 
_ deren 25,2 km lange Flügelbahn Szekelyhid-Margitta, sind nach 
_ Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als Vereins-Bahn- 
‚strecken zu betrachten. 


= Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
% No. 3049 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die zollsichere Einrichtung der Eisenbahn- 
wagen im internationalen Verkehre (abgesandt am 14. d. Mts.). 
ee: No. 3057 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, ausschliesslich der Arad -Temesvarer Eisenbahn, be- 
treffend Einziehung der Kosten für abgegebene Drucksachen 
_ des Vereins (abgesandt am 13. und 14. d. Mts.). 
’ No. 8053 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Behandlung der Nachnahme-Begleitscheine 
(abgesandt am 14. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Eisenbahnrente und Koursverluste. 


r Wenn man die Rechenschaftsberichte unserer Verkehrs- 
haften für 1886 durchsieht, so fällt (gemäss folgender, 
dem „Kapitalist“ entnommenen Notiz) bei fast allen der elegische 
on auf, mit welchem dieselben den Aktionären einbegleitet 
werden. Nirgends fehlt der Hinweis auf die allgemein 
schlechte wirthschaftliche Lage, auf die Erschwerung des Ver- 
‚kehres durch den überhandnehmenden Protektionismus, und 
mehrere Gesellschaften vereinigen sich auch in der Klage, dass 
namentlich die ruinösen Tarife die Rentabilität der Unter- 
" nehmungen untergraben. Die wirthschaftlichen Verhältnisse im 
"allgemeinen sind allerdings wenig befriedigend, aber es lässt 
sich nicht leugnen, dass sich ebensowohl die Produktions- 
alsauchdiePreisverhältnissein einzelnen Massenartikeln 


ransportgesellschaften. Um es der inländischen Produktion 
zu ermöglichen, mit ihren Erzeugnissen auf den ausländischen 


K-—e. 


Märkten konkurrenzfähig zu sein, müssen die Verkehrsanstalten 


die weitesten, bis knapp an die Selbstkosten 


enze gehenden 


Tarifzugeständnisse machen, während denselben infolge des 
Absperrungssystems die Rückfracht entzogen wird. Die Zeche 
hat vorläufig der Aktionär zu zahlen, aber die Besorgniss ist 
nicht ungerechtfertist, dass bei Fortdauer dieses Zustandes so 
mancher dem Verkehre dienender lebensfähige Organismus mit 
der Zeit ruinirt werden könnte. In welchem Masse die Renta- 
bilität des Betriebes in den letzten Jahren bei fast sämmtlichen 
grossen Verkehrsgesellschaften abgenommen hat, zeigen die 


nachstehenden Ziftern: 


Dividenden in Prozenten 


1884 
BSUdDanIe a N AO 
Diasts ba rap ea Ne ar © 
Nordbahneeakas Wie Rt 14,02 
Carl-Ludwigbahn . . . .„.. .....6,48 
Lemberg-Czernowitzer Bahn . . 6,50 
Nordwestbahnntrse m am. ‚15 
Elbethalbahn . EN ENANEE 8,60 


Donau-Dampfschifffahrt a A 
Oesterreich.-Ungarischer ‘Lloyd . 5,33 


Durchschnitt einschl. Nordbahn . 5,76 
Durchschnitt ausschl. Nordbahn. 4,66 


Die Rentabilität der Aktien vorstehender 


1885 1886 
il ‚20 
5 3,50 

12,97 11,19 
5 3,50 
6,75 6,75 

4 4 
275 3,50 
3,10 0 
6,23 4 
5,21 4,07 
4,23 3,18 

Gesellschaften 


ist demnach, wenn von der Nordbahn, die eine Ausnahme- 
stellung einnimmt, abgesehen wird, von 4,66 pCt. für 1884 auf 
4,23 pCt. im Jahre 1885 und auf 3,18 pCt. im abgelaufenen Jahre 
gesunken. Das verringerte Erträgniss ist jedoch nur die ge- 
ringere Einbusse, welche der Aktionär durch die geänderten 
Verhältnisse erlitten hat. Geradezu enorm sind die Verluste, 
die der Aktionär infolge der gesunkenen Rentabilität an dem 
Kourse der Aktien zu ertragen hat. Von Ende Mai 1855 bis 
Ende Mai 1837 hat sich der Werth nachstehender Aktien um 


folgende Summen verändert: 


Kours 

Ende Mai 

1885 1886 
Südbahnaktien . . . 2 2-22... 1299. 75,25 
Staatsbahnaktien . . . : 2.2....289.— 224.60 
Nordbahnaktien . . 2. 2.2.2... 2420.— 2520.— 
Carl-Ludwigbahnaktien . . . . 249.75 205.50 
Lemberg-Czernowitzer Aktien. . 229.50 222.25 
Nordwestbahnaktien . io 166.50. 159.50 
Elbethalbahnaktien . . . . . » 16350 162.— 
Dampfschiffaktien . . . . . 2... 455.—  359— 
Lloydaktien . . . 568.— 475.— 


Gesammte Koursunterschiede 
Die Aktionäre der nur hier angeführten Gesellschaften 
haben in den letzten zwei Jahren allein an hundert Millionen 


Gulden an Koursverlusten erlitten! 


in Gulden 


Fre SE 


39 969 000 
39 147 000 
745 000 

9 893 000 
940 000 

1 260 000 
225 000 

4 603 000 
2 232 000 


97 529 000 
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Die Eisenbahn Herpelje-Triest und die Hafenbauten in Triest. 

Diese Bahn, welche der Staat mit einem Aufwande von 
mehr als 3000000 fl. herstellen liess und welche, wie bereits 
mitgetheilt, am 6. Juli .d. J. in feierlicher Weise eröffnet wurde, 
soll, wie der Handelsminister in seinem bei dieser Gelegenheit 
ausgebrachten Toaste auf die Stadt Triest hervorhob, ein neues 
Unterpfand für die angelegentliche Fürsorge bilden, welche das 
Reich der Entwickelung 'und dem Aufschwunge des ersten See- 
hafens der Monarchie widmet. 

Ueber die Fee dieser neuen Bahn bringt das 
„Oesterr. Centralbl.“ folgende Mittheilung: 

„Durch die Betriebseröffnung der K. K. Staatsbahnlinie 
Herpelje-Triest ‚erhält unser Seehandelsplatz bekanntlich die 
schon längst angestrebte zweite Eisenbahnverbindung mit dem 
Hinterlande, welche insofern von besonderer Bedeutung ist, 
als vermöge der zwischen der Staats- und der Südbahnverwal- 
tung bezüglich Mitbenutzung der Strecke Laibach-Divacca, 
Triest in verkehrs- und ‚tarifpolitischer Beziehung thatsächlich 
mit dem Netze der westlichen K. K. Staatsbahnen in direkten 
Kontakt gebracht und — was noch weit werthvoller ist — die 
billigen Staatsbahntarife bis Triest zur Durchführung gelangen. 
Die auf solche Weise eintretenden Frachtermässigungen sind 
sehr bedeutend und betragen in einzelnen Fällen und für ein- 
zelne Artikel bis über 50 pCt. der bisherigen offiziellen Beför- 
derungstaxen, was natürlich dazu beitragen wird, die Export- 
und Importfähigkeit unseres Hafens, namentlich nach dem 
nördlichen Exploitationsgebiete, zu steigern. Die Genehmigung 
der neuen Staatsbahnlinie Herpelje-Triest (St, Andrea) erfolgte 
am 1. Juni 1883. Die Trassirung der neuen Strecke war wegen 
der durchgehends bergigen Beschaffenheit derselben eine ausser- 
ordentlich schwierige, und wurde erst das dritte Detailprojekt 
im Sommer 1885 angenommen. Am 17. September 1885 wurde 
die Ofterte der Bauunternehmung Bianchi-Ronchetti und Pedoja 

utgeheissen, und begannen die Arbeiten am 26. November 1885. 
Der Bau dieser Karstbahn hat demnach, mit einer Unter- 
brechung der Arbeiten im vergangenen Sommer durch sechs 
Wochen der Cholera wegen, zwanzig Monate gedauert. — Die 
Linie Herpelje-Triest ist 18,924 km lang, wozu noch 2,7 km der 
Rivabahn von St. Andrea zu dem Triester Südbahnhofe kom- 
men, und ist in drei Loose eingetheilt. Das erste Loos (0,555 
bis 6,6 km) enthält an wichtigeren Arbeiten: Anlage der Sta- 
tion Herpelje mit bedeutenden Hochbauten (grosses Aufnahme- 
gebäude, Lokomotivenremise, Drehscheiben u. s. w.), Wasser- 
leitung von Klanec nach Herpelje und bei dreissig kleinere 
Objekte; bemerkenswerth sind die Viadukte über den Nasircki- 
Potok und den Skrakelcabach. Das zweite Loos (6,600 bis 
12,982 km) ist das schwierigste, namentlich durch die Felspar- 
tien von 6,6 bis 8,1 km, In diesem Loose wurden nebst dreissig 
kleineren Objekten drei grössere Viadukte aufgeführt; dieselben 
führen über den Potok-Zesti, den Torrente-Longera und die 
Schlucht von Cattinara. In diesem Loose befinden sich auch 
fünf Tunnels in einer Länge von 22,3, 47, 82,2, 97,4 und 224 m. 
Das dritte Loos enthält 64 kleinere Objekte und zwei Viadukte 
über den Posarbach und den Potoko:-Srane. 

Die Rivabahn führt in den Triester Südbahnhof mit einer 
Länge von 2,7 km längs der Hafenriven hin; hervorzuheben ist 
das Drehobjekt über den Canal Grande. 

Landschaftlich bietet die neue Bahnstrecke, welche den 
schönsten Theil des Karstes durchzieht, viel Sehenswerthes. 
Namentlich die Felspartien zwischen Borst und Draga sind 
hochromantisch und erinnern an den Semmering, mit welchem 
die neue Karstbahn auch die Häufung der Objekte auf kurzer 
Strecke gemein hat. Ueberraschend ist der Ausblick auf das 
Meer, das man bald nach der Station Draga sieht und die ganze 
Strecke bis St. Andrea vor sich hat. Der Ausblick ist ein weiter, 
da man anıhellen Tee bis nach Aquileja sieht.“ 

Am 4. Juli d. J. wurde auch das Gesetz veröffentlicht, 
welches gleichfalls dahin zielt, den Bedürfnissen der Stadt 
Triest zu dienen. Nachdem der Staat bisher bereits mehr als 
15 Millionen Gulden für den Bau des neuen Hafens ausgelegt 
hat,. widmet er abermals 4880000 A. für Erweiterungen und 
neue Anlagen des Hatens. Die Vertretungskörper der Stadt 
Triest endlich sollen die ausschliessliche Konzession für die 
Errichtung und den Betrieb der Lagerhäuser und damit ein 
wichtiges Vorrecht erhalten, wenngleich die Kosten von etwa 
7 Millionen Gulden nicht vom Staate, sondern von der Stadt 
Triest bestritten werden. Alle diese Massnahmen erfolgten im 
Hinblicke auf die Beseitigung des Freihafen-Privilegiums und 
zur Erleichterung des Ueberganges in die neuen Verhältnisse. 


Auszahlung der Zinsen von den Titres der Staatsbahnen. 

Vom Oesterreichischen Finanzministerium ist folgende 
Kundgebung erlassen worden: Die zahlpun, der Zinsen 
1.. der aus Anlass der Erwerbung der Kaiserin Elisabethbahn, 
der. Kaiser Franz-Josefbahn, der Vorarlberger Bahn und der 
Eisenbahn Pilsen-Priesen (Komoteu) ‚durch den Staat aus- 
egebenen Eisenbahn-Schuldverschreibungen, 2. die Abstempe- 
ri der in Staats-Schuldverschreibungen umgewandelten Aktıen 


| 


“ weisung bei Kassen und Aemtern ausserhalb Wiens folgender- 


der Kaiserin Elisabethbahn, 3. der vom Staate zur Zahlung 
übernommenen Prioritätsobligationen der genannten Bahnen 
wird in Zukunft nicht allein bei der Staatsschuldenkasse in 
Wien, sondern auch nach vorangegangener förmlicher Ueber- 


art für statthaft erklärt: a) die gegen Quittung zahlbaren 
Zinsen vinkulirter Obligationen aller genannten Schuldgattungen 
ohne Unterschied können an die Landeskassen ee 
kassen, Landes-Zahlämter) und an sämmtliche Steuerämter der 
im Reichsrathe vertretenen Königreiche und Länder zur Zah- 
lung überwiesen werden; b) dasselbe gilt von den in Silber 
oder Bankvaluta zahlbaren Koupons der betreffenden Schuld- 
gattungen; c) die Ueberweisung der in Gold zahlbaren Koupons 
der Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen und Prioritäts- 
obligationen der Kaiserin Elisabethbahn ist nur an Landes- 
kassen zulässig; d) die Zinsen der tür die Aktien vorgenannter 
Bahnen ausgegebenen Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen, 
sowie speziell der zu Staats-Schuldverschreibungen abgestem- 
pelten Aktien der Kaiserin Elisabethbahn verjähren in 6 Jahren, 
jene der vom Staate zur Zahlung übernommenen Eisenbahn- 
Prioritätsobligationen in 3 Jahren vom Tage der Fälligkeit. 


Beaufsichtigung von Privatpersonen auf den Stationen. 

In letzterer Zeit ist dem „C.-B.f. E.u. D.“ zufolge wieder- 
holt der Fall eingetreten, dass bei in Privatregie, aber im 
eigentlichen Verkehrsbezirk von Stationen vorgekommenen 
Verrichtungen, so beim Auf- und Abladen von Gütern u. s. w., 
von den Arbeitern der Privaten eigenmächtig Verschiebungen 
vorgenommen wurden, bei welchen schwere Verletzungen von 
Personen stattfanden. Aus diesen Anlässen hat die K. K. Ge- 
neralinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen den Bahn- 
verwaltungen eröffnet, dass es sich bei Durchführung von Ar- 
beiten im eigentlichen Betriebsbezirk einer Bahnanlage, mit 
welchen der Zutritt zu Gleisen und Fahrzeugen seitens 
fremder Personen verbunden ist, nicht lediglich darum handelt, 
die persönliche Sicherheit der letzteren zu wahren, sondern 
auch darum, dass einer möglichen eigenmächtigen, muth- 
willigen oder ungeschickten Gebahrung und deren für die 
Sicherheit des Betriebes oft nicht absehbaren Folgen wirksam 
vorgebeugt werde. Es darf daher in derlei Fällen nicht an der 
nöthigen bahnseitigen Aufsicht mangeln, und sind auch ent- 
sprechende Massnahmen zu treffen, 2 eigenmächtige Hand- 
lungen des Arbeiterpersonals überhaupt unterbleiben. Die 
Bahnverwaltungen wurden daher aufgefordert, die nachgeord- 
neten Dienststellen in diesem Sinne zu belehren. 


nn der auf die Neuaufstellung ‚der Signalordnung Bezu 
ne 


Projekte für Lokalbahnen in UnBuen: : 

Dem Lokalbahnwesen wendet das Publikum fortwähren 
rosses Interesse zu. Von Tag zu Tag treten neue Bauprojekte 

ın den Vordergrund, welche das thatsächliche Betriebsbedürfnis: 
hervorruft. Abgesehen von der Lokalbahn Debreczin - Füzes 


- die Feuerun 


 einnahmen-Rechnung als solche zu verrechnen. 
- solche in Ungarischen Stationen aufgegebenen Telegramme als 


 garischen Eisenbahnen im 


 Konzessionsdauer theilnehmen sollte. 


Abony’'und Nordbatrina, welche bereits vor dem Schluss des 
diesjährigen Reichstages projektirt wurden, beabsichtigt das 
Verkehrsministerium mehrere Lokalbahnkonzessionen zu er- 
theilen. Auf der Tagesordnung ist gegenwärtig die Kon- 
zessionsertheilung für die Lokalbahnen Oedenburg - Pressburg, 


- Pressburg-Steinamanger, Kisujszälläs-Gyoma, Eperjes-Bartfeld, 


Maria-Theresiopel-Abecse und Steinamanger-Pinkafeld. Ausser- 
dem werden in nächster Zeit die Verhandlungen über die 
Konzessionsertheilung für folgende Bahnen reif: die Biharer 
Bahn bis Gyoma, dann für Koha-Sümegh, Tyrnau-Nadäs, De6s- 


. Zilah, Barcs-Gradeez und Sissek-Karlstadt. 


Betriebserleichterung auf schmalspurigen Lokomotivbahnen. 
Die Oesterreichische Generalinspektion hat der Fürstlich 


 Schwarzenberg’schen Lokomotivbahn in Zlio nach Massgabe 
- der Grundzüge der Vorschriften für den Betrieb auf Lokal- 


bahnen gestattet, dass die Lokomotiven durch den Führer allein 
bedient werden dürfen. Die grösste Geschwindigkeit auf der 
fraglichen Bahn beträgt nämlich nur 10 km in der Stunde, und 
der nur 4,5 t schweren Lokomotive nimmt nur 
wenig Zeit in Anspruch. 


Von der Ambulancepost aufgegebene Telegramme. 

Infolge einer Erinnerung des K. Ungar. Kommunikations- 
ministeriums wurden die Stationen angewiesen, die von der 
Ambulancepost zur Aufgabe gelangenden‘ Telegramme unbe- 
dingt anzunehmen. Dieselben sind, insofern sie auf Oester- 
reichischen Stationen aufgegeben werden, als gebührenfreie 
Dienstkorrespondenz (A) zu behandeln und in der Betriebs- 
Dagegen sind 


kreditirte Staats-(S)Telegramme zu behandeln und zu verrechnen. 


- Eisenbahnverkehr im Monat Mai 1887. Vergleich mit der 


entsprechenden Periode des Vorjahres. 

Im Monat Mai 1837 wurden auf den Oesterreichisch-Un- 
anzen 6323467 Personen und 
5286 052 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 19778772 fl. erzielt, das ist auf das Kilometer 857 fl. Im 

leichen Monat 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 

erkehr von 5548679 Personen und 5 230105 t Güter 19739 468 fl. 
oder auf das Kilometer 884 fl., daher ergibt sich für den Monat 
Mai 1887 eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen 
von 3,1 pCt. Die auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen in der Betriebsperiode Januar-Mai 1887 erzielten Trans- 
porteinnahmen beziffern sich auf 92 422 367 fl., im gleichen Zeit- 
raume des Vorjahres auf 89233 140 fl. Da die durchschnittliche 
Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die eben genannte Zeitperiode des laufenden Jahres 22 969 km, 


für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 22291 km 


betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme auf das 


Kilometer für die ersten fünf Monate 1837 auf 4024 fl. gegen 


4003 8. im Vorjahre, das ist um 21 fl. günstiger oder, auf das 


_ Jahr berechnet, für 1887 auf 9658 f. gegen 9607 fl. für 1886,. 
das ist um 51 A, mithin um 0,5 pCt. günstiger. 


Eröffnung von Bahnlinien im Monat Mai 1887. 
Im Monate Mai 1887 wurden nachstehende Eisenbahn- 


strecken eröffnet: 


‚Am 12. Mai die 3,31 km lange Dampftramwaystrecke 


_ Perchtoldsdorf-Mödling, welche eine Fortsetzung der Lokal- 
- bahn (Dampftramway) Wien-Hitzing-Perchtoldsdorf bildet. Am 
15. Mai die 4,13 km lange Lokalbahn Unter-Rohr-Bad Hall der | 

Kremsthalbahn. 


4 Gerichtliche Schätzung einer in Betrieb stehenden Eisenbahn. 


Die Erzherzoglich Albrecht’sche Güterverwaltung hat sich 
s. Z. an dem Baue der der Nordbahn im Jahre 1876 konzes- 
sionirten, in 1878 eröffneten 20,7 km langen Eisenbahn von 
Bielitz nach Saybusch mit einem Kapital von 500000 fl. in der 
Weise betheiligt, dass sie an dem Reinertrage dieser mit einem 
Gesammtaufwande von 2,1 Millionen Gulden erbauten Linie in 
dem jener Kapitalsbetheiligung entsprechenden Verhältnisse 
während der ganzen urs Finech auf 90 Jahre bemessenen 
Da nun infolge des 
zwischen der Regierung und der Nordbahn abgeschlossenen 
 Uebereinkommens die spezielle Konzession für die bezeichnete 
Linie ausser Kraft getreten ist und die letztere gegenwärtig 
einen Bestandtheil des einheitlichen Hauptbahnnetzes der Gesell- 


schaft bildet, so hat die genannte Güterverwaltung die Auf- 
lösung des in Bezug auf ihre Kapitalsbetheiligung abgeschlos- 


senen Vertrages begehrt, und wırd die Nordbahn diesem Be- 
gehren mit Rücksicht auf einzelne Vertragsbestimmungen wahr- 
scheinlich Folge geben müssen. Es muss dann eine gericht- 
iche Schätzun ie Werthes der Linie Bielitz-Saybusch vor- 
‚enommen und der Güterverwaltung ihr auf Grund dieser 
- Schätzung festgestellter Vermögensantheil herausgezahlt werden. 
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‚Die ganze Angelegenheit ist geeignet, ein grosses Interesse 
vom juristischen Standpunkte zu bieten, da der Fall der gericht- 
lichen Schätzung einer im Betriebe stehenden Eisenbahn 
unseres Wissens in Oesterreich noch nicht vorgekommen ist 
und hierbei die verschiedenartigsten Gesichtspunkte, wie das 
Betriebsrecht und der Reinertrag einerseits, die Baukosten und 
die Entwerthung der Bauobjekte infolge der Abnutzung anderer- 
seits, in Betracht gezogen werden müssen. Es dürften hierbei 
diejenigen Momente zur Geltung gelangen, welche bei den Ver- 
handlungen des Reichstages über die Nordbahnkonzession zur 
Sprache kamen. 


Der Ungarisch-Galizische und der Wien-Galizische 
Tarifverband. 

Infolge des Baues der Munkäcs-Stryjer Bahn hat eine be- 
deutende Wegverkürzung zwischen Wien bezw. Ungarn nach 
Ostgalizien stattgefunden, infolge dessen die Ungarischen Eisen- 
bahnen ın den obenerwähnten Verkehren einen grösseren Quoten- 
antheil verlangten. Zur Regelung dieser Angelegenheit hat in 
Budapest eine mehrtägige Verbandkonferenz stattgefunden, in 
welcher alle betheiligten Oesterreichischen und Ungarischen 
Bahnen vertreten waren. Die Verhandlungen führten zu fol- 
gender Einigung. Bezüglich der kilometrischen Theilung des 
Tarifsatzes im Ungarisch-Galizischen Verkehre wird für die 
Strecke bis Lavoczne auf den Oesterreichischen Staatsbahnen 
die gleiche Entfernung wie die bis Vidrany eingestellt, aber die 
Ungarischen Bahnen erlangen infolge der Wegabkürzung bezw. 
des Wegersparnisses auf den Oesterreichischen Staatsbahnen 
eine Entschädigung. In dem viel wichtigeren Wien-Galizischen 
Verkehr, in welchem die Ungarischen Staatsbahnen bisher einen 
17!/a pCt. Geldausgleich erhielten, wurden den Ungarischen 
Bahnen 25 pCt. in natura zugesichert. Die Vertreter der be- 
theiligten Bahnen haben diese Abmachungen ad referendum 
bei ihren Verwaltungen angenommen, deren Zustimmung wohl 
bald erfolgen wird. 


Generalversammlung der Csakathurn-Agramer Eisenbahn 
am 28. Juni d. J 
Laut dem nn hen, Bericht beträgt der vorjährige 
Reingewinn 5 044,76 fl.. welcher Betrag auf Grund des gefassten 
Beschlusses auf neue Rechnung vorzuschreiben ist. 


Generalversammlung der Gross-Kikinda-Gross-Becskereker 
Eisenbahn am 27. Juni 1. J. 

Nach dem Geschäftsberichte für das Jahr 1886 betrugen 
die Transporteinnahmen 36 524,71 fl. Die Enteignungskosten des 
Bahnkörpers haben den Voranschlag bedeutend überstiegen, 
diese Mehrkosten sind im Sinne des Bauvertrages dem Unter- 
nehmen besonders rückzuvergüten. 


Personalnachrichten. 

Dr. Heinrich Eduard Gintl, K. K. Regierungs- 
rath und Leiter des Generalinspektorates der Lemberg-Ozerno- 
witzer Eisenbahn hat infolge seiner erschütterten Gesundheit 
seine Pensionirung nachgesucht, welche ihm auch unter den 
schmeichelhaftesten Ausdrücken ertheilt wurde Während 
einer 34 jährigen Dienstzeit hat er nicht nur in den verschie- 
denen ihm übertragenen Aemtern als tüchtiger, aufopfernder 
Arbeiter, humaner Vorgesetzter und liebenswürdiger Kollege 

ewirkt. sondern auch durch Wort und Schrift Aussergewöhn- 
iches geleistet. Seine Vorträge im Eisenbahnklub über die 
Farbenblindheit, seine zahlreichen Schriften und amtlichen 
Gutachten hierüber wirkten geradezu bahnbrechend in Oester- 
reich, indem infolge dieser Anregungen die Angestellten des 
Exekutivdienstes auf Anordnung desK.K. Handelsministeriums 
auf ihre Kenntniss und Unterscheidungsfähigkeit der Farben 
geprüft werden mussten. Nicht minder verdienstlich wirkte 
Gintl für dieHebung der Produktion des Petroleums in Galizien 
und für die Verkehrserleichterung dieses wichtigen Transport- 
artikels. Die wenigsten der von ihm geschriebenen Aufsätze 
in Fachblättern ni besonderen Schriften sind unter seinem 
Namen erschienen; bekannt sind seine Arbeiten über die Selbst- 
kosten der Eisenbahnen, die Berechnung der virtuellen Länge 
derselben, sowie des Widerstandes der Fahrzeuge in Krüm- 
mungen, die Einrichtung der Güterwagen zum Viehtransporte 
u. s. w. Möge Gintl in der wohlverdienten Ruhe die Gesund- 
heit finden, um bald wieder schaffensfreudig und im allgemeinen 
Interesse des Eisenbahnwesens wirken zu können. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die im Eingange des vorliegenden Berichtes für Ende 
Mai d. J. notirten Kourse haben beim Beginne des neuen Halb- 
jahres keine wesentliche Veränderung erfahren. Noch immer 
ıst es die Ungewissheit der politischen Lage, welche sich in 
den einzelnen: Ereignissen wiederspiegelt und die einander 
entgegenwirken. Der Berufung des Koburger’s auf den Bulga- 
Hachen Thron, der Wiedergenesung des Deutschen Kaisers 
steht der Boulanger’s Skandal, insbesondere aber der Federkrieg 
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gegen die Russischen Werthe gegenüber. Hierunter litten auch 
unsere Bahneffekten: Nordbahn (2527) stieg unbedeutend, trotz 
des Einnahmeausweises von 21,1 Millionen für das erste Se- 
mester dieses Jahres (+ 1,3 Millionen Gulden gegen das Vor- 
jahr); dasselbe ist der Fall bezüglich Nordwest (162,50) und 
Elbethal (168,50), trotzdem beide sehr befriedigende Einnahmen 
ausweisen; wegen der guten Ernteaussichten war auch Staats- 
bahn (227,10) beliebt; dagegen waren Carl-Ludwig (205) und 
Südbahn (80,10) ohne spezielle Ursache vernachlässigt. 


Die Grosse Berliner Pferdeeisenbahn- 


Gesellschaft im Jahre 1886. 

Der Geschäftsbericht für das Jahr 1886 der oben bezeich- 
neten Gesellschaft, deren weit verzweigtes Bahnnetz für den 
Lokalverkehr der Metropole des Deutschen Reichs von hoher 
Bedeutung ist, lässt die erfreuliche Thatsache erkennen, dass 
der Verkehr auf den verschiedenen Linien der Grossen Berliner 
Pferdeeisenbahn in dem Berichtsjahre einen weiteren gedeih- 
lichen Aufschwung erfahren hat. 

Die Vervollständigung und Erweiterung des Bahnnetzes 
durch neue Strecken und insbesondere durch die Herstellung 
der Verbindung zwischen den wichtigen Plätzen Spittelmarkt 
und Molkenmarkt haben den Erfolg gehabt, dass das Centrum 
der Stadt jetzt den Pferdebahnen erschlossen ist und durch das- 
selbe nach verschiedenen Richtungen hin grosse direkte Bahn- 
linien geleitet werden, deren starke Benutzung thatsächlich 
nachweist, wie sehr zu jenen Massnahmen ein Bedürfniss vor- 
handen war, und wie sehr derartige Verkehrseinrichtungen so- 
wohl dem öffentlichen Verkehrsinteresse wie auch der Gesell- 
schaft selbst zum Vortheil gereichen. Der Verkehr ist gegen 
das Jahr 1885 (mit 77350000 Personen) um 8150000, nämlich 
auf 85500000 Personen, d. i. um 10,5 pCt. gestiegen und dem 
entsprechend hat sich die Einnahme aus dem Personenverkehr 
von 9391 775 4 auf 10 378955 .4, d. i. um 10,5 pOt., vermehrt. 
Zur Erzielung dieses Ergebnisses hat neben der Erweiterung 
des Bahnnetzes auch die im allgemeinen für den Bahnverkehr 
günstige Witterung des verflossenen Jahres, sowie der Verkehrs- 
zufluss durch die Jubiläums-Kunstausstellung beigetragen. 

Die Bauthätigkeit der Gesellschaft zur Erweiterung des 
Bahngebietes war im Jahre 1836 von einem aussergewöhnlich 
grossen Umfange, welcher die Leistungen aller Vorjahre über- 
troffen hat. Es sind nämlich zu den am 1. Januar 1886 im Be- 
triebe befindlich gewesenen 172 126,02 m Gleise 36 605,46 m hin- 
zugetreten (die Bahnstrecken zwischen dem Gesundbrunnen, 
Wedding und Moabit, zwischen dem Lützowplatze und der 
Prinzenstrasse, zwischen dem Spittelmarkt und dem Molken- 
markt, zwischen der Schönhauser Allee und der Chausseestrasse, 
zwischen dem Neuen Thor und der Georgenstrasse), so dass am 
1. Januar 1887 208731,48 m Gleise vorhanden waren. 

Diese Erweiterung des Betriebes, sowie der in steter Zu- 
nahme begriffene Verkehr auf den bisherigen Bahnstrecken er- 
heischte eine entsprechende Vermehrung der Räumlichkeiten 
und Einrichtungen zur Unterbringung der demselben dienenden 
Verkehrsmittel. Das Grundeigenthum der Gesellschaft umfasste 
Ende 1886 eine Gesammtfläche von 99498 qm, die Gesammtheit 
der et Grundstücke eine solche von 19651 qm. 

er Wagenpark der Gesellschaft wurde im Berichtsjahre 
um 85 Wagen vermehrt und erreichte damit am Ende desselben 
einen Bestand von 697 Wagen, nämlich 169 Zweispänner-Wagen 
mit Verdecken, 335 Zweispänner-Wagen ohne Verabech, 193 Ein- 
spänner-Wagen. Im Inlande sind hiervon 575 Stück, im Aus- 
lande 122 Stück erbaut. Das Wagenkonto war Ende 1886 mit 
3217 994,15 4 belastet. Für Wagenreparaturen ist (nach Abzug 
des Erlöses für altes Material) der Betrag von 297 378,47 44 ver- 
ausgabt worden. 

Die Zahl der Pferde betrug am 1. Januar 1886 3111, neu 
beschafft wurden im Laufe des Jahres 957 Pferde. Hiervon 
gehen ab: 68 gefallene und zurückgegebene, 401 verkaufte Pferde, 
so dass am 31. Dezember 1886 ein Bestand von 3 599 Pferden 
verblieb. Der durchschnittliche Buchwerth für ein Pferd be- 
rechnete sich auf 438,13 „4 gegen 469,11 44 im Vorjahre. 

Der Abgang an Pferden betrug in Prozenten: 

a) für 64 gefallene und 11 an die Abdeckerei lebend verkaufte 
Pferde 2,21 pCt. gegen 2,09 pCt. in 1885 und 2,08 pCt. in 1884, 

b) für 390 verkaufte Pferde 11,49 pCt. gegen 17,90 pCt, in 1885, 
12,90 pOt. in 1884 und 16,24 pCt. in 1883, 

Die durch Tod und Verkauf im Jahre 1886 abgegangenen 
465 Pferde hatten einen Neuwerth von zusammen 379 139,90 4 
oder im Durchschnitt 815,35 44 Es wurden gezahlt 106 947,38 .4 
oder im Durchschnitt 230 4 für das Stück. Der Abnutzungs- 
werth dieser 465 Pferde betrug sonach 272192,52 4 oder 
585,35 „4 für das Stück. Da dieselben sich im ganzen 638 315 
Tage, das einzelne Pferd 1373 Tage im Gesellschaftsbesitz be- 
funden haben, so stellt sich der Abnutzungsbetrag auf täglich 
42,64 43. Die Krankheitserscheinungen waren im wesentlichen 
dieselben, wie in früheren Jahren. Die Koliken verursachten 


502 Krankheits- und 18 Todesfälle. Nächstdem kamen die In- 
fluenza und Hufkrankheiten vorzugsweise zur Behandlung. Die 
aussergewöhnlich starke, lange andauernde Hitze im August 
und September hatte den Tod von 6 Pferden durch Hitzschlag 
zur Folge. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen und der Be- 
trag der dafür erzielten Einnahmen vertheilen sich wie folgt: 

Personen A 
1. Auf Grund einzeln gelöster Fahr- 


SCheine@mera, rin. rer nn: 82175732 10106 788,15 
2. 7007 gewöhnliche Abonnements 905 861 142 336,40 
3. Gestellte Extrawagen. ... . 59 211 11 806,15 
4. 20085 Einzeln-Monatsabonnements 

der Schulkinder, im Durchschnitt 

Zu \6DRBahrten \. 2. Kl DM En DH 60 648,25 
5. 11823 Einzeln-Monatsabonnements 

der Polizeibeamten, im Durchschnitt 

zu 60 Fahrten . RK UNE mr 709 380 35 466,— 
6. 156 Polizei-Abonnements im Durch- 

schnitt zu 300 Fahrten RR 46 800 2925, — 
7. Einzelfahrten der Begleiter von 

Postsendungen x... (une he 215 059 12 478,33 
8. Einzelfahrten auf Grund von Frei- r 

fahrtächeinen \. 2... ae 182 857 — 

9. Entschädigung für die Beförderung 
Königlicher Lazarethwagen . . . _ 6 507,— 
zusammen 85500000 10 378 955,28 


Auf den Bahnen der Gesellschaft sind im Berichtsjahre 
1149 Zusammenstösse mit fremden und 47 zwischen eigenen 
Fahrzeugen vorgekommen. Von Unfällen wurden 440 männ- 
liche, 266 weibliche, mithin 706 Personen (77 Vorübergehende 
und 629 Fahrgäste), darunter 39 Kinder, betroffen. Hauptuntalls- 
ursache bildete das Absteigen im Fahren mit 432, das Zusteigen 
mit 112 Fällen, während sich weitere 74 durch Laufen in die 
Pferde, 51 durch Fallen vom Wagen, 30 bei Gelegenheit von 
Zusammenstössen, 7 durch verschiedene andere Ursachen er- 
eigneten. 441 Personen blieben vollständig unverletzt, 219 trugen 
unerhebliche, 40 schwere Verletzungen davon, 1 Person starb, 
in 5 Fällen war die Bedeutung der Verletzung nicht festzu- 
stellen. Eigenes Verschulden verursachte den Unfall bei 619 Per- 
sonen, während 9 denselben infolge von Krankheit, 31 durch 
fremde Schuld erlitten. In 47 Fällen war die Ursache nicht zu 
ermitteln. Von den Bediensteten der Gesellschaft erlitten 72 
im Aussendienste, 76 bei Dienstverrichtungen auf den Bahn- 
höfen, 50 in den Werkstätten bezw. bei dem Baue und 5 bei 
ausserdienstlichen Gelegenheiten einen Unfall. 

Das Personal der Gesellschaft bezifferte sich am Schlusse 
des Jahres auf 2537 Personen gegen 2160 im Vorjahre. Davon 
sind im Fahrdienste beschättigt: 48 Kontroleure, 692 Schaffner, 
696 Kutscher, 32 Vorreiter, 9 Weichensteller, 5 Expeditoren, 
2 Brücken- und Signalwärter, 2 Fahrmeister, zusammen 1486 
Personen. AnLohn und Gehalt wurden an dieselben in Summa 
2 605 358 4 gezahlt, eine Summe, welche 47 pCt. der gesammten 
Betriebsausgaben (gegen 45 pCt. im Vorjahre) repräsentirt. | 

Die Kosten für das den Pferden verabreichte Futter be- 
trugen insgesammt 1775 658,83 44 Verfüttert wurden 1230969 
Rationen zum Durchschnittspreise von 1,44 .4 Die einzelne 
Ration setzt sich wie folgt zusammen: 


Hafer 3,16 kg im Werthe von 0,440 4% 
Mais. 478 5» ” » 0,567 „ 
Heu . . . . . D . . 4,00 „ ” ” ” 0,249 ” 
Stroh “hs 3,18 „ „ ” ” 0,162 ” 
Torfstreu. . 0,15 „ n „ 0,013 „ 


Kleie, Mohrrüben, Grünfutter h hs RRDENE 
= 144 M 
Die Kosten des Hufbeschlags und der Pferdepflege (unter 
der Aufsicht eines Oberarztes und dreier Thierärzte durch 
53 Schmiede und 15 Krankenwärter bewirkt) stellen sich für 


ein Pferd auf 4,37 4 monatlich bezw. 14,56 3 täglich. 


Die Gesammteinnahme der Gesellschaft belief sich 1886 - 
auf 10457 960,35 4, die Gesammtausgabe auf 5543 206,96 #4 
Die Einnahmen haben sich um 988986 „4 oder 10,44 pOt., die 
Ausgaben dagegen um 594 012 .% oder 12,02 pCt. gesteigert, so 
dass der Prozentsatz der Ausgaben denjenigen der Einnahmen 
um 1,68 pCt. überstiegen hat. Nach Abzug der Hypotheken- 
zinsen, Obligationenzinsen, Abschreibungen auf den Ba en 
die Bahnhöfe, Wagen, Pferde u. s. w., der Abgabe an den Ber- 
liner Magistrat, Ueberweisung zum Reservefonds u. s. w. ver- 
blieben 2 158 285,67 4 zur Vertheilung verfügbar. Davon er- 
hielten der Aufsichtsrath (5 pCt.) 113484,82 4, die Direktion 
und die Gesellschaftsbeamten (5 pCt.) 113 484,82 „4, die Aktio- 
näre (11,25 pCt. des Aktienkapitals) 1923750 #4 Der Rest von 
7566,08 4 ıst auf das Jahr 1887 übernommen worden. 

Das vergleichsweise ungünstige Prozentverhältniss der 
Bruttoeinnahme zum Betriebsüberschuss bei Pferdeeisenbahnen 
geBenuhrE den Dampfeisenbahnen wird in dem Direktionsbericht 
ahin erläutert, dass, während die letzteren bei einer so grossen 
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Steigerung der Betriebseinnahmen, wie sie die Grosse Berliner 
- Pferdeeisenbahn im Jahre 1886 erfahren hat, eine grössere oder 
geringere Verminderung im Ausgabe - Prozentsatz nachweisen 
würden, eine gleiche Erscheinung bei Strasseneisenbahnen um 
deshalb ausgeschlossen ist, weil jede Betriebserweiterung der- 
selben neueinzustellendes Ban steriäl an agen und 
Pferden, sowie die Vermehrung der Bedienungsmannschaften er- 
heischt. „Die Lokomotive zieht mit verhältnissmässig geringen 
Mehrkosten für gesteigerte Heizkraft z. B. statt 20 leicht be- 
ladener, 40 und mehr schwer belastete Wagen, während das für 
solche Mehrleistungen mehr erforderliche Begleitpersonal kaum 
ins Gewicht fällt. Bei den Pferdeeisenbahnen dagegen verur- 
sacht jeder neu eingestellte Wagen gewisse feststehende 
Betriebskosten, die durch stärkere Besetzung und grössere Ein- 
nahmen erst wieder gedeckt werden müssen.“ 

Handelt es sich, wie im verflossenen Betriebsjahre, nicht 
bloss um einzelne Wagen, sondern um neue umfangreiche, eine 
grosse Vermehrung des Materials beanspruchende, den älteren 
‚stets in grösserem oder geringerem Umfange Konkurrenz be- 
reitende Linien, so ist auf eine Minderung des Betriebsausgaben- 
Prozentsatzes nie zu rechnen; es wird in solchem Falle wohl 
eine oft erhebliche Erhöhung der Einnahmen, nicht aber auch 
des Reinertrages eintreten. Hierzu kommt, dass nach den Ver- 
trägen mit der Stadt das Wachsen der Einnahmen überhaupt 
auch eine prozentuale Erhöhung der Abgaben nach sich zieht, 
welche für das Jahr 1886 144 189,64 44 betrug. 

Ueber den Verkehr auf den Pferdeeisenbahnen in einzelnen 
 Grossstädten sei zum Schluss bemerkt, dass im Jahre 1884 durch- 
schnittlich pro Tag befördert sind in Paris 274110 Personen, 

"in Berlin 219 322, in Wien 99 032, in Breslau 16988 und in Kopen- 

hagen 41843. Ein Vergleich mit der Einwohnerzahl ergibt, 
dass in Berlin im Laute des Jahres jeder Einwohner 64 mal, in 
Kopenhagen 57 mal, in Wien 49 mt, in Paris 44mal und in 
"Breslau 21 mal mit der Pferdebahn gefahren ist. Der Pferde- 
ehr hat sich demnach in Berlin am stärksten ent- 
wickelt. 


Aus Russland. 


Verstaatlichung von Eisenbahnen. 


2, In Russland sind entschiedene und lebhafte Bewegungen 
wahrnehmbar, welche eine Verstaatlichung von Bahnen be- 
'zwecken. Im Finanzministerium sollen ausführliche Bestim- 
mungen für den Ankauf einer ganzen Reihe von Bahnen aus- 
"gearbeitet sein bezw. ausgearbeitet werden. 

3 Wie die „Nowosti“ melden, wäre u. a. die Verstaatlichung 
‚der Uralbahn neuerdings bereits erfolgt. Dagegen soll die 
Generalversammlung der Transkaukasischen Bahn sich ge- 
weigert haben, die letztere unter den vom Finanzminister an- 
gebotenen Bedingungen, d. h. unter Umtausch der Aktien in 
"Obligationen derselben Gesellschaft, der Krone zu übergeben, 
und gleichzeitig die Verwaltung beauftragt haben, mit dem 
"Finanzminister wegen vortheilhafterer Uebernahmebedingungen 
"zu unterhandeln. 


Zur Erhöhung der Russischen Kohlen- und Kokes-Zölle. 
Gleichzeitig mit der Erhöhung des Einfuhrzolles für 
"Kohlen in den Baltischen Provinzen von !, Goldkopeke auf 
1 Goldkopeke und an der westlichen Landesgrenze von 1'/, auf 
2 Kop. Gold für das Pud ist auch der Kokeszoll für die 
"Baltischen Häfen von Y, auf 1'/, Kop. Gold und für die west- 
‚liche Landesgrenze von 1!/, auf 3 Kop. Gold gesteigert worden. 
"Das Russische Finanzministerium hat nunmehr neuerdings eine 
Denkschrift veröffentlicht, welche diese Massregel zu recht- 
fertigen versucht. Die bezüglichen Ausführungen bestätigen, 
dass die neue Zollerhöhung hauptsächlich gegen die Deutsche 
(Schlesische) Kohle gerichtet ist. In den Baltischen Häfen wird 
zumeist Englische Kohle eingeführt. Die Russische Regierung 
Beh nun ohne weiteres zu, dass in den dortigen Provinzen 
‘die ausländische Kohle nicht entbehrt werden könne, deshalb 
‚sei eine Steigerung des Zolles über 1 Kop. Gold hinaus nicht aus- 
führbar, ohne die Industrie zu schädigen und eine unerwünschte 
"Zunahme des Holzverbrauchs zu Feuerungszwecken anzubahnen. 
Indas Erhöhung des Zolles um 1/, Kop. Gold sei die dortige 


dustrie gewachsen, zumal man annehmen dürfe, dass mindestens 
ein Theil des Mehrs von den ausländischen Verkäufern getragen 
werde. Eine Abnahme der Kohleneinfuhr in den Baltischen 

rovinzen sei nicht zu erwarten, mithin könne, da dieselbe dort 
isher jährlich 70 Millionen Pud betragen habe, die Mehr- 
innahme aus der Zollsteigerung auf 350000 Rbl. Gold veran- 
hlagt werden. Wesentlich anders liege die Sache an der 
"westlichen Landesgrenze. Während es sich an der Baltischen 
‚Grenze mehr um einen Finanzzoll handle, müsste der Kohlen- 
e: an der Preussischen Grenze als Schutzzoll eingreifen. Ob- 


ohl derselbe im Jahre 1884 von 1 auf 1'!/, Kop. Gold erhöht 
"wurde, habe die Eintuhr Schlesischer Kohlen bisher nicht in 
dem erwünschten Masse abgenommen. Allerdings fiel die Kohlen- 
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einfuhr im Czarthum Polen im Jahre 1884 von 27,8 (1883) auf 
21,2 Millionen Pud, von da ab aber sei eine nennenswerthe 
weitere Verminderung nicht erfolgt, da in den beiden letzten 
Jahren (1885 und 1886) je 20,5 Millionen Pud Kohlen eingeführt 
sind. Die Kohlenbeförderung im Czarthum Polen befinde sich 
in schneller Zunahme, es werde aber, um den Wettbewerb der 
Schlesischen Kohle aushalten zu können, vielfach Raubbau be- 
trieben. Die dortigen Kohlengruben seien in der Lage, die 
ganze Industrie des Czarthums ausreichend zu versorgen; eine 
Erhöhung des Zolles erscheine um so mehr zweckmässig, als 
sonst die ohnehin schon günstig gestellte Polnische Industrie 
einen unberechtigten Vorsprung vor den Fabriken in den 
Baltischen Provinzen, wo jetzt ein um !/, Kop. erhöhter Zoll 
in Kraft trete, gewinnen könne. Der Zoll für die Einfuhr von 
Kohlen und Kokes am Schwarzen und Asowschen Meere wurde 
bereits Mitte 1886 auf 3 Kop. Gold erhöht. 

Die Einfuhr von Kokes hat sich seit 1833 kaum verändert, 
sie umfasste 6263386 Pud im Jahre 1883 und 6 390 087 Pud im 
Jahre 1886, wovon ungefähr die Hälfte auf das Czarthum Polen 
entfallen. Bisher war Kokes demselben Zoll wie Kohle unter- 
worfen, von jetzt ab findet eine höhere Verzollung statt, 
wenigstens in den Baltischen Häfen und an der westlichen 
Landesgrenze. Der Minister begründet diesen Unterschied durch 
Hinweis auf den um 60 pCt. höheren Stand des Kokespreises. 
Ueberdies müsse darauf hingearbeitet werden, dass die ein- 
heimische Industrie sich der Kokeserzeugung zuwende. Im 
Czarthum Polen habe es bisher an Kokeskohle gefehlt, neuer- 
dings aber habe man daselbst solche an mehreren Orten ge- 
funden. 

In dem allgemeinen Abschnitte der Denkschrift wird die 
Vertheilung der Einfuhr von Kohlen und Kokes im Jahre 1886 
auf die verschiedenen Grenzen wie folgt angegeben: 

j 1 


Einfuhr von: Kohlen Kokes 

Pud Pud 
an der Baltischen Grenze . . . . 72757400 3053 800 
an der Russisch-Preussiıschen Grenze 19672600 2897 500 

an der Russisch - Oesterreichischen 

(FEONZE NER ERSTE EEE 1283 300 403 100 

an der Russisch-Rumänischen Grenze 1 500 _ 
am Schwarzen Meer h ; 13 074 400 34 400 
am Weissen Meer AUFGE TIL 214 200 1200 
Zusammen 107003400 6390 000 


Oesterreichisch-Südwestrussischer und Norddeutsch-Galizisch- 
Südwestrussischer Grenzverkehr. 

Im Sinne der Bestimmungen des Artikels 66 des Rus- 
sischen Eisenbahngesetzes hat die Direktion der Russischen 
Südwestbahnen in Kiew verfügt, dass mit Gültigkeit vom 
20. Juli n. St. 1887 die Zollabfertisung in den beiden Grenz- 
stationen Woloczysk und Radziwilow nur durch die Organe 
dieser Verwaltung oder durch deren Agentexpediteure mit 
Ausschluss aller Privatpersonen erfolgen kann. Es sind daher 
die in den Tarifen zu den bezeichneten Verkehren vom 
1. Mai n. St. 1886 bezw. vom 15. Februar n. St. 1887 
auf Seite 7 bezw. 9, sowie im FEisen-Ausnahmetarife für 
den Oesterreichisch - Südwestrussischen Grenzverkehr vom 
20. März 1837, Seite 5 enthaltenen Zusatzbestimmungen zu $ 51 
dahin abzuändern, dass derjenige Frachtbrief, welcher das Gut 
als Bahnbelag begleitet und direkt an die Adresse des Em- 
pfängers in der Russischen Bestimmungsstation lautet, in der 
Spalte „Erklärung“ die Vorschrift: „zur Verzollung durch die 
Russische Südwestbahn in Woloczysk (oder Radziwilow) zu 
enthalten hat. Derjenige Frachtbrief jedoch, welcher als De- 
klaration für das Russische Zollamt bei der Einfuhr nach 
Russland zu dienen hat, ist nunmehr nur an die Russische 
Südwestbahn in Woloczysk bezw. in Radziwilow zu addressiren 
und hat in der Spalte „Erklärung“ die Bemerkung: „zur Weiter- 
beförderung an N. N. in N.“ zu enthalten. 

Bei Gütern, welche nach den Grenzstationen Woloczysk 
und Radziwilow, sowie nach solchen Bestimmungsstationen 
Russlands, welche Zollämter enthalten (Warschau, Moskau, 
Charkow, St. Petersburg, sowie Seehäfen), addressirt werden, 
ist die Inanspruchnahme von Privatvermittelungen für die 
Zollabfertigung daselbst anstandslos zulässig. 

Die Benutzung von Privatvermittelungen für die Zoll- 
abfertigung in den Grenzpunkten Podwoloczyska und Brody 
ist nach wie vor ohne jede Beschränkung gestattet. 


Sibirische Eisenbahn. 

Der Nähe Chinas verdankt es das Amurgebiet, dass die 
Russische Regierung ihm in jüngster Zeit besondere Aufmerk- 
samkeit zuwendet und, was sie im Kaukasus und Sibirien zum 
eigenen Nachtheil unterliess, systematische Massnahmen zur 
Hebung der militärischen und wirthschaftlichen Bedeutung des 
fernen Gebiets plant. Im Zusammenhang damit stehen die nun 
in Aussicht genommenen Eisenbahnbautenin Sibirien, 
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über welche bereits ein grundsätzliches Einverständniss 
zwischen dem Finanzminister und dem Kriegsminister bestehen 
soll. Eine Entscheidung über die Frage wird jedoch vor dem 
Herbste d. J. nicht erwartet, da noch erhebliche Schwierig- 
keiten bezüglich der Beschaffung des erforderlichen Kapitales 
zu überwinden sein sollen. Die Regierung stellt sich hierbei 
die Aufgabe, in acht bis zehn Jahren das Amurgebiet in ein 
echt Russisches Grenzgebiet umzuwandeln, die dort ansässigen 
Chinesen und Japaner durch Russische Ansiedler zu ver- 
drängen, die wirthschaftliche Lage des Gebietes zu heben und 
durch Verstärkung der Zahl der Kriegsschiffe im Stillen Ocean 
und der Landbefestigungen etwaigen Gelüsten des Chinesischen 
Nachbars vorzubeugen. Seit dem Jahre 1871 besteht auf den 
Flüssen des Amurbassins ein Dampfschiffverkehr, der seiner 
Aufgabe, ein „regelmässiger“ zu sein bisher in geringem Masse 
entsprach. Neuerdings unterlag das Statut der Dampfschiff- 
kompagnie einer wesentlichen Abänderung. Ein Kaiserlicher 
Erlass verpflichtet die Meilengelder empfangende Gesellschaft, 
vierzehn Dampfer für den regelmässigen Verkehr zwischen 
Srjetensk und Nikolajew, auf den Flüssen Ussuri und Sungatsch 
und dem Chaukasee zu unterhalten; das Befahren der Flüsse 
Schilka, des Amur und Sea ist der Kompagnie ebenfalls frei- 
gestellt. Zur Kontrolirung ihrer Thätigkeit wird ein besonderer 
Regierungsinspektor angestellt. Dieser Erlass bildet die Ein- 
leitung zum Bau der Sibirischen Bahn, welche theilweise durch 
Dampferverbindungen unterbrochen werden muss. Die 2900 
Werst lange Bahn wird Tomsk mit Irkutsk verbinden und 
dann vom Baikalsee bis Srjretensk am Schilkafluss führen, auf 
welchem die erwähnte Dampfschiffgesellschaft den Verkehr 
unterhält. Ein 400 Werst langes Schienengleise endlich soll 
die Verbindung zwischen Wladiwostok und dem Ussurigebiet 
herstellen. Der Bau der Sibirischen Bahn, anfangs dem 
General Annenkow zugedacht, dürfte voraussichtlich unter der 
Leitung des Bautenministers ausgeführt werden. 


Aus der Schweiz. 


Drahtseilbahnen in der Schweiz. 


An Drahtseilbahnen, welche neuerdings für die Vermitte- 
lung des Verkehrs unter gewissen Verhältnissen eine so wesent- 
liche Bedeutung gewonnen haben, bestehen in der Schweiz 
zur Zeit: 1. Die Giessbachbahn mit 320 m Länge, 90 m erstie- 
gener Höhe, 280 m mittlerer Steigung auf 1000 m; 2. die 1883 
eröffnete Bahn von Territet nach Glion mit 599m Länge, 301 m 
erstiegener Höhe und 500 m mittlerer Steigung auf 1000 m; 
3. die Gütschbahn bei Luzern mit 162 m Länge, 79 m erstiege- 
ner Höhe und 480 m mittlerer Steigung auf 1000 m; 4. die 
Aarzielebahn in Bern, eröffnet 1885 zum Festschiessen daselbst, 
mit 105 m Länge, 32 m e»stiegener Höhe und 300 m mittlerer 
Steigung auf 1000 m; 5. die Bahn Biel-Magligen mit 1642 m 
Länge (1700 m nach der teigung gemessen), 442 m erstiegener 
Höhe, 269 m Steigung auf 1000 m; für diese nur im Interesse 
eines Kurhauses hergestellte Bahn war die Ausführung einer 
70 m langen Eisenbahnbrücke erforderlich; 6. die Bahn vom 
Bahnhofe Lugano zur Stadt. Nur letztere und die Aarzielebahn 
verbinden Verkehrsmittelpunkte; die übrigen führen zu Pen- 
sionsanlagen und rentiren dennoch. Zu bemerken ist, dass die 
nöthige Betriebskraft, das Wasser, bei diesen sechs Bahnen 
umsonst oder billig geliefert wird. 


Fernsprechanlagen in der Schweiz. 

Schon 1883 zählte die Kantonstadt Lausanne auf 30179 
Einwohner 300 Fernsprechabonnenten. Genf besass am 31. De- 
zember 1886 bei 101600 Einwohnern 1245 Stationen für Fern- 
sprechanlagen; die Länge der Drähte, welche von 1885 auf 1886 
um 521 km angewachsen ist, beträgt jetzt etwa 1815 km, die 
Länge der Linien hat sich von 291421 m auf 294509 m ver- 
mehrt. Die Zahl der Gespräche hat in einem Jahre um 40 pCt. 
zugenommen und belief sich 1886 auf 1534186 Ferngespräche. 
Der tägliche Verkehr vermittelst der Fernsprecher schwankt 
zwischen 5000 und 8000 Gesprächen. 10272 Telegramme wur- 
den durch denselben vermittelt. 270 unterirdische Drähte wer- 
den fortgesetzt durch neue Linien vermehrt. 


Präjudizien. 

v. 0. Strafrecht. Gefährdung eines Eisenbahn- 
transports. Beschwerde über ungenügende Feststellung der 
Thatbestands - Merkmale. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Der Angekla&te, welcher wegen Gefährdung eines 
Eisenbahntransports ım Sinne des $ 316 Abs. 2 des R.-Str.@.-B.’s 
zu fünf Tagen Gefängniss verurtheilt worden, stützt seine 
Revision auf die Verletzung der $$ 266 und 377 No. 7 
R.-Str.-Proz.-Ordn., bezw. des $ 59 R.-Str.-G.-B.s. Diese Rügen 
sind erfolglos. Nach dem wesentlichen Inhalte der Urtheils- 
gründe des Untergerichts hatte der Beschwerdeführer U, am 
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Abend des 7. Januar 1886 auf der Eisenbahnstation Habsheim 
als Bahnwärter die Weichen 6 und 7 zu bedienen. An dem 
fraglichen Abende war gegen 9 Uhr der, 150 Achsen führende 
Güterzug 551 auf seiner Fahrt von Basel nach Mühlhausen 
mit Verspätung auf dem östlichen Gleise in die Station Habs- 
heim eingefahren. Es war nothwendig, denselben durch den 
um 9 Uhr Abends gleichfalls auf dem östlichen Gleise durch 
die Station Habsheim fahrenden Schnellzug 3 überholen zu 
lassen, und ihn deshalb, um das östliche Gleise für den Schnell- 
zug frei zu machen, durch die Weichen 6 und 7 auf das west- 
liche Gleise überzuführen. Diese Massregel wurde durch den 
damals als Stationsbeamter dienenden Weichensteller G. (welcher 
gleichzeitig mit dem Beschwerdeführer U. aus $ 316 Absatz 2 
R.-Str.-G.-B.’s verurtheilt worden ist, jedoch die Revision nicht: 
angebracht hat) ausgeführt. Nachdem der Schnellzug 3 durch 
die Station durchgefahren, sollte der Güterzug No. 551 sofort 
wieder auf das östliche Gleis zurückgeführt werden, da um jene 
Zeit auf dem westlichen Gleise der Personenzug No. 18 auf 
seiner Fahrt von Basel nach Mühlhausen auf der Station Habs- 
heim einzutreffen hatte und auch vor der Station schon ein- 
getroffen war, dort aber wartete, bis das westliche Gleis durch 
die Zugführung des Güterzuges No. 551 auf das östliche Gleis 
frei wurde. Die Zurückführung des Güterzuges wurde unter 
Benutzung der Weichen 6 und 7 durch den Stationsbeamten 
G. ausgeführt, jedoch, wie sich nachher ergab, unvollständig; 
denn die 11 letzten Wagen des Güterzuges hatten sich von dem 
Haupttheile des Zuges losgelöst und waren unbemerkt auf dem 
westlichen Gleise stehen geblieben. Demungeachtet brachte 
der Beschwerdeführer U. die Weichen 6 und 7 auf Normal- 
stellung und G. liess, in der Meinung, dass das westliche Gleis 
nunmehr frei sei, den Personenzug No. 18 auf diesem Gleise 
vorfahren. Der Personenzug stiess sodann auf der Fahrt mit 
dem auf dem westlichen Gleis stehen gebliebenen abgelöste 

Wagen des Güterzuges 55l zusammen, wodurch die Lokomotive 
und 4 Güterwagen beschädigt wurden. — Dem Beschwerdeführer 
U. ist nun von dem Untergerichte zur Last gelegt worden, er 
habe durch Vernachlässigung der ihm, als einer zur Aufsicht 


i 
i 


k 


stand bedenklich erscheint, Haltesignal zu geben. Auch sei der 
Angeklagte verpflichtet gewesen, sobald der letzte Zug vor- 
gefahren, sich mitten auf das Gleis zu stellen und dem Zuge 
nachzusehen, was er ebenfalls unterlassen habe. Wenn der An 
eklagte U. dieser ihm obliegenden Verpflichtung Genüge ge- 
eistet hätte, so hätte er untehlbar wahrnehmen müssen, dass 
der neben ihm in unmittelbarer Nähe vorbeifahrende Güterzug 
in Bezug auf das vorgeschriebene Schlusssignal nicht in Ord 
nung gewesen. Es wäre seine Pflicht gewesen, statt ohne 
weiteres die Weichen auf Normal zu Eat 


noch vor dem Abschluss-Teiegraphenapparat gelegen und der 
später eingetretene Unfall hätte vermieden werden können.“ — 
ierbei ist zu erwähnen, dass dem Stationsbeamten G. zur Last 
gelegt wurde, dass er seine Pflicht, den auf das östliche Gleise 
zurückgeführten Güterzug wenigstens in Bezug auf 
Schlusssignal zu revidiren, vernachlässigt habe. 

„Durch die Ausführungen des Untergerichts wird die Ver- 
Re des Beschwerdeführers U. gerechtfertigt. Der That 
bestand des $ 316 Abs. 2 R.-Str.-G.-B.s ist gegen ihn auf de 
Grundlage einer zureichenden thatsächlichen Motivirung er- 
schöpfend festgestellt. Der Einfluss eines Rechtsirrthumg 
ist nicht erkennbar. Die Revision macht zwar zunächst gel 
tend: das Gericht habe die von dem Beschwerdeführer vorge 
brachten Einwendungen — er sei als Weichensteller nicht für 
die Sicherheit des Zuges verantwortlich, diese Verantwortlich 
keit treffe vielmehr den Angeklagten @. und den Zugführe 
des Güterzuges 551, welche verpflichtet gewesen seien, sich vo 
dem Vorhandensein des Schlusses des Güterzuges zu über 
zeugen; die Möglichkeit des Unfalls sei deshalb für den Be 
schwerdeführer eine so entfernte gewesen, dass es ihm nich 
als Pflichtverletzung angerechnet werden könne, wenn er die 
nach seiner Meinung entbehrlichen Signale nicht gegeben habe 
seine Handlung stehe nicht a Ran lzusanaenhäNige Mm 
der Transportgefährdung — nicht gewürdigt. Diese Rüge is 


r 


jedoch schon deshalb hinfälli 
er Beschwerdeführer jene Einwendungen vorgebracht hat. 
Demgegen enthalten, wie bemerkt, die Urtheilsgründe der Vor- 
 instanz eine den Vorschriften des $ 266 in Verbindung mit $ 377 
_ No.7 R.-Str.-Proz.-Ordn. entsprechende Motivirung. — Uebrigens 
ist jenes Vorbringen des Beschwerdeführers schon an sich 
rechtlich irrelevant. Für den objektiven Kausalzusammenhang 
zwischen dem dienstwidrigen Verhalten des Beschwerdeführers 
und der eingetretenen Transportgefährdung war es nicht erfor- 
- derlich, dass dieletztere ausschliesslich durch jenes Ver- 
halten herbeigeführt worden ist; es genügt die festgestellte 
 Thatsache, ass das Verhalten es Beschwerdeführers 
‘sich unter denjenigen Faktoren befindet, durch welche die 
- Transportgefährdung verursacht worden ist und dass ohne jenes 
- Verhalten diese Gefährdung nicht eingetreten wäre. Das Mit- 
E wirken anderer Faktoren ist daher objektiv nicht von Belang; 
_ nach subjektiver Richtung aber war für den Thatbestand des 
8 316 Abs. 2 R.-Str.-G.-B.’s nur eine mit der Transportgefähr- 
dung in kausalem Zusammenhange stehende Vernachlässigung 
_ der dem Beschwerdeführer obliegenden Dienstpflichten erforder- 
_ lich. Eine fahrlässige Verschuldung wird nicht vorausgesetzt. 
{ Daher war nicht nothwendig, festzustellen, dass es dem Be- 
_ schwerdeführer bei Anwendung gehöriger Aufmerksamkeit mög- 
lieh gewesen wäre, vorherzusehen, dass auch noch andere Fak- 
toren mitwirkend auftreten, dass insbesondere der Stations- 
_ beamte G. und der Zugführer des Güterzuges 551 sich auch 
_ einer Vernachlässigung ihrer Dienstpflichten schuldig machen 
könnten und dass eine Gefährdung des Eisenbahntransports zu 
befürchten sei (Entsch. Bd. V S. 234; Bd. XII S. 203); auch die 
weitere Rüge der Revision: die Urtheilsgründe der Vorinstanz 
‘ hätten sich über den Einwand des Beschwerdeführers, dass er 
sich in einem thatsächlichen Irrthum befunden, nämlich in dem 
von ihm am Güterzug 551 wahrgenommenen weissen Lichte 
einen Theil des Schlusssignals erblickt. habe u. s. w., nicht aus- 
gesprochen, ist schon deshalb verfehlt, weil die Geltend- 
- machung dieses Einwandes gleichfalls weder aus dem Protokoll, 
_ noch aus den Urtheilsgründen ersichtlich ist. Uebrigens wäre 
_ ein solcher Irrthum durchaus belanglos, denn der Irthum hätte 
gerade darin seinen Grund, dass der Beschwerdeführer seine 
- Dienstpflicht vernachlässigt hat; es ist nämlich festgestellt, 
dass der Angeklagte, wenn er sich, seiner Pflicht entsprechend, 
_ auf das Gleise gestellt und dem Güterzuge 551 nachgesehen 
_ hätte, unfehlbar hätte wahrnehmen müssen, dass der Zug 
- bezüglich des Schlusssignals nicht in Ordnung war. — Hieraus 
erhellt zugleich, dass auch von Verletzung des $ 59 R.-Str.-G.-B.’s 
‚keine Rede sein kann.“ (Erk. des I. Strafsenats des Reichs- 
Paehe vom 6. Dezbr. 1886; . Rep. 1877/86; Duy und Sauter, 
tschr. f. Franz. Civilr. Bd. XII. S. 96 ff. 


} | 
t Litteratur. 


Y Landkarten, ihre Herstellung und ihre Fehlergrenzen. 
- Von H. Struve, Geheimer Rechnungsrath im Kursbüreau 

des Reichs-Postamtes. Mit zahlreichen in den Text gedruckten 
_ Abbildungen. Verlag von Jul. Springer in Berlin. Preis 2 4 


} 

? 

Die Schrift behandelt in thunlichst populärer Weise die 

_ verschiedenartigen (astronomischen, geodätischen, rechnerischen 
und zeichnerischen) Arbeiten, welche zur Herstellung von 

_ Landkarten und Globen dienen, also die Aufnahme, Ver- 
messung und Nivellirung von Gegenden, Bestimmung der 
geographischen Länge und Breite u. s. w. Insbesondere wird 

ezeigt, wie man, um aus vorhandenen topographischen Spezial- 

> Karten allgemeine Uebersichtskarten en: in jedem 

_ einzelnen Falle das Gradnetz berechnet und konstruirt, wie 

_ hierbei trotz Anwendung eines wesentlich vereinfachten neuen 

- Vertahrens sich doch genau ergibt, an welchen Theilen und um 

Br: Beträge die Masse der Karte von den Erdmassen ab- 
weichen u. Ss w. 

, 


Die wichtigsten Kartenprojektionsarten werden auf Grund 
von Masstabellen und Abbildungen eingehend besprochen und 
auch ihre Vorzüge und Nachtheile mit einander verglichen, 


Es wird gezeigt, wie auf der Merkatorkarte die nament- 

lich für den Seemann so wichtige Kurve des kürzesten Weges 

‘ zu konstruiren ist, ferner, wie man thunlichst genau die 

_ kürzeste Entfernung zwischen 2 Orten misst oder berechnet 

u.a. m. Die zum Theil neuen Konstruktions- und Berech- 

 nungsweisen der Gradnetze, wie der Entfernungen werden durch 
zahlreiche Beispiele und Abbildungen erläutert. 


weil nicht ersichtlich ist, dass | 
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Verschiedenes. 


Der Kanal von Korinth. 


Wie wir dem „Bautechniker“ entnehmen, hat vor kurzem 
Dr. Alexander Ritter von Dorn in Wien über den Kanal von 
Korinth einen Vortrag gehalten, in welchem er die Bedeutung 
dieses Kanals für den Oesterreichischen Seehandel, ferner den 
gegenwärtigen Stand der Arbeiten und schliesslich die Renta- 
bilität des Unternehmens beleuchtete. Der Nutzen des Kanals 
würde in der Abkürzung des Seeweges für den Verkehr zwi- 
schen dem Adriatischen Meere einerseits und den Häfen des 
Archipels und des Schwarzen Meeres andererseits liegen. Der 
dadurch gebotene Vortheil wird noch erhöht durch den Um- 
stand, dass die wegen der stets herrschenden Winde unange- 
nehme Umschiffung des Kap Matapan vermieden werden kann. 
Die Abkürzung ‚des Weges beträgt 110 bis 140 Seemeilen, die 
Zeitersparniss für Dampfer 11 bis 14 Stunden. Vom Oester- 
reichischen Seeverkehr werden durch den Kanal 1100000 t be- 
rührt, für welche eine Ersparniss an Transport-Arbeitsleistung 
von etwa 250 Millionen Tonnenkilometer erzielt wird. Bis Ende 
1886 waren 2250000 cbm ausgehoben. Die Fertigstellung, welche 
dadurch, dass man unvorhergesehenerweise auf eine Mergel- 
schicht stiess, eine Verzögerung erleidet, sollte Ende 1889 er- 
folgen. Die Kosten belaufen sich bisher auf 30 Millionen Francs, 
werden sich aber infolge des erwähnten Hindernisses um 12 bis 
15 Millionen Francs erhöhen. In Hinsicht auf die Rentabilität 
glaubt Redner, dass die Gesellschaft etwas zu weitgehende Hoff- 
nungen habe, dass jedoch in jedem Falle eine 6 pCt. Verzinsung 
des Aktienkapitals angenommen werden könne. — Die Voll- 
endung des Durchstiches des Isthmus von Korinth ist mittelst 
Königlicher Verordnung bis Ende 1891 vertagt. 


Röhrenkessel von Hipkins. 


Eine von Hipkins in Pevkham bei London vor- 
geschlagene, eigenartige Konstruktion von Röhrenkesseln be- 
steht in der ausschliesslichen Anwendung von kreisbogen- 
förmig gekrümmten Siederohren, welche in die 
Flammrohre von liegenden, sowie in die Feuerbuchsen von 
stehenden Kesseln in gewöhnlicher Weise eingezogen werden. 
Die Zahl der anzuwendenden Röhren richtet sich natürlich nach 
der Grösse des Kessels. In den liegenden Kesseln werden die 
Röhren so angeordnet, dass deren Enden zum Zwecke der Aus- 
besserung leicht zugänglich sind und in den Rauchrohren noch 
hinreichender Raum zum Befahren derselben bleibt. Bei stehen- 
den Kesseln werden die Röhren durch Wegnehmen des äusseren 
Kesselmantels zugänglich gemacht. Die gekrümmte Form der 
Röhren hat den Vortheil, dass dieselben den Umfang des Rauch- 
rohres annähernd im rechten ‚Winkel schneiden, wodurch die 
Schwierigkeiten fortfallen, welche mit dem Einsetzen und Dich- 
ten von solchen Rohren in schiefer Lage verbunden sind. Die 
Krümmung macht ferner die Rohre weit nachgiebiger bei der 
Ausdehnung infolge der Wärme. Es erscheint daher die An- 
nahme berechtigt, dass die Hipkins’schen Rohre zu Ausbesse- 
rungen nur wenig Anlass geben werden. Ausserdem wird durch 
dieselben die Strömung des Wassers in den Flammrohrkesseln 
wesentlich befördert, die Heizfläche bedeutend vergrössert und 
die Ausnutzung der Heizgase wesentlich vermehrt, während 
gleichzeitig die Rauchrohre eine wirksame Absteifung erfahren, 
Mit Rücksicht auf die Stellung der Rohre und die rasche Be- 
wegung; des Wassers in denselben wird ein wesentlicher Absatz 
von Kesselstein kaum befürchtet, während eine Beseitigung des 
gewöhnlichen schwachen Ueberzuges beim Reinigen des Kessels 
vermittelst einer Rohrbürste leicht statthaft sein dürfte. 

(„Dingler’s polytechn. Journal.“) 


Herstellung scharfer Hektographenabzüge, 


Um bei der Benutzung von Hektographen der Undeutlich- 
keit der Abzüge, welche einen Hauptübelstand des Verfahrens 
bildet, entgegenzuwirken, wird in der „Pharm. Centralhalle“ 
folgendes Mittel empfohlen: 

Bei der Verwendung der gewöhnlichen, mit alkohollös- 
lichen Anilinfarben hergestellten Hektographentinten befeuchtet 
man das Papier, auf welches letztere gedruckt werden sollen, 
vorher vermittelst eines Schwämmchens mit Alkohol. Dem- 
nächst lässt man das Papier eine Minute lang liegen, drückt 
dasselbe alsdann auf Fliesspapier, um den überschüssigen Alkohol 
zu entfernen, und zieht a die.Kopie wie gewöhnlich ab. 
Ist die hektographische Masse, wie oft, etwas klebrig, so 
empfiehlt sich die Verwendung recht starken Alkohols von 
96 eesehnlan‘ Die Mehrausgabe bei diesem Verfahren, 
sowie der durch das Anfeuchten entstehende Zeitaufwand, wel- 
cher bei einiger Erfahrung übrigens sehr gering sein soll, wird 
BE aher der ergiebigeren Ausnutzung des Negativs und der 

esseren Verwerthbarkeit der Abzüge als sehr unerheblich 
bezeichnet. 


Be a in le A ALTE 7 de 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Spezialtarif für Russisches Petroleum 
ab Odessa nach Oesterreichischen Sta- 
tionen. Der mit dem 1./13. Juli a./n. St. 
1887 zur Einführung gelangende Spezial- 
tarif für den Transport von Mineralölen 
ab Odessa nach Oesterreichischen Sta- 
tionen via Woloczysk - Podwoloczyska 
erfährt rücksichtlich der auf Seite 2 
dieses Tarifes enthaltenen „Anmerkung 
zur Information der Interessenten“ nach- 
stehende Aenderungen, und zwar: 

die Punkte ce) und d) erhalten folgende 
Fassung: 

c) Die Schiffstracht von Batum bis 
Odessa für Mineralöle im direkten 
Verkehre via Odessa - Woloczysk 
nach Oesterreich 6 Kopeken 
proPud; 

d) die Gebühr für das Umpumpen der 
Mineralölein Odessa aus den Dampfern 
in die Reservoire, für die Lagerung 
in den Letzteren auf die Dauer von 
höchstens einem Monate und für 
das Umpumpen aus den Reservoiren 
in die Cysternenwagen 2Kopeken 


rorBaud: 
Bien, den 8. Juli 1837. (1608) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


2%. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirksamkeit tritt bis 
Ende dieses Jahres für Brennholz im 
Verkehr zwischen Niefern und Bretten 
an Stelle des tarifmässigen Frachtsatzes 
von 0,20 4. ein solcher von 0,13 44 in 
Kraft. 

Karlsruhe, den 10. Juli 1887. 


(1609) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von, „Cichorien- 
wurzeln, frische und gedörrte, oder ge- 
trocknete“ von Brugelette und Flobecg 
nach Lahr kommen mit sofortiger Gül- 
tigkeit Ausnahme-Frachtsätze von 15,13 
Francs bezw. 15,31 Frcs. pro 1000 kg zur 
Einführung. 

Karlsruhe, den 12. Juli 1887. 


(1610) 
Generaldirektion. 


Bayerisch - Sächsischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wird die 
Station Schleiz in den Tarif für die 
Beförderung von lebenden Thieren etc. 
vom 1. Juni 1885 einbezogen. Die zur 
Anwendung kommenden Tarifsätze sind 
bei genannter Station zu erfahren. 

Dresden, am 14. Juli 1887. (1611) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. treten 
für den Verkehr der Bayerischen Sta- 
tionen Köditz, Marxgrün-Steben, 
Naila, Neuhof und Setbitz mit 
den StationenBorna,Elsterwerda, 
Gera, Gera-Pforten, Lugau, 
Oelsnitz bei Lichtenstein, 
Meuselwitz, Plagwitz - Lin- 
denau, Plauen i/V. oberer und 
unterer Bahnhof, Rehmsdorf, 


Reichenbach i/V., Rositz, Wei- 
da, Wolfsgefärth, Zeitz und 
Zwickau Frachtsätze der Ausnahme- 
tarife 1a und 1e (Holz, Europ. und Holz 
des Spezialtarifs III) in Kraft, welche 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
fahren sind. Die Frachtsätze für Neu- 
hof gelten nur in der Richtung nach 
Neuhof. 
Dresden, den 12. Juli 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1612) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 


verkehr. Am 1. September 18837 kommt 
der ÖOstdeutsch - Oesterreichische Ver- 
bandtarif Theil III mit direkten Fracht- 
sätzen der regulären Tarifklassen und 
einiger Ausnahmetarife für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Westböh- 
mischen Bahnen und K.K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen einer- und den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirken Berlin, Breslau, 
Bromberg und Erfurt andererseits zur 
Einführung. Durch denselben werden 
der Ostdeutsch -Böhmische Verbandtarif 
Theil II Heft 2 und 3 vom 1. Dezember 
1880, der Deutsch - Oesterreichische Ver- 
bandtarif Theil II vom 1. Januar 1880 
und die Glassandtarife von Hohenbocka 

G. und O. L. B. nach Oesterreichi- 
schen Stationen aufgehoben, wobei die 
Oesterreichisch-Sächsischen bezw. Baye- 
rischen Grenzstationen und eine Reıhe 
unwichtiger Stationen etc. aus dem Ver- 
kehre ausgeschieden werden. 

Die neuen Frachtsätze des Theil III 
enthalten zumeist Tarifermässigungen 
und nur in wenigen Fällen Tariferhö- 
hungen. Druckexemplare des Theil III 
sind vom 1. August ab bei den bekannten 
Dienststellen zum Preise von 1,00 44 pro 
Stück zu beziehen. Bis dahin ertheilt 
unser Verkehrsbüreau über den neuen 
Tarif Auskunft. 

Breslau, den 9. Juli 1897. (1613) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Der am 1. August d. J. 
in Kraft tretende Tarifnachtrag X ent- 
hält unmittelbare Tarıfkilometer für die 
Station Coswig in Anhalt, Ergänzungen 
der Holzfrachtsätze für Stationen der 
Bayerischen Staatsbahnstrecke Hof-Marx- 
grün (letztere mit Gültigkeit vom 15. 
d. Mts. ab), der Ausnahmetarife 1, 2 und 
15. neue Ausnahmetarifsätze für ge- 
brannten Kalk, sowie Berichtigungen. 
Der Nachtrag kann von den Verbands- 
expeditionen unentgeltlich bezogen wer- 


en. 
Erfurt, den 13. Juli 1897. (1614) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. August d. J. tritt für den 
direkten Güterverkehr zwischen Stationen 
der Oldenbnrgischen Staatseisenbahnen 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
andererseits ein neuer Tarif in Kraft, 
durch welchen theils Ermässigungen, 
theils Erhöhungen der zur Zeit bestehen- 
den Tarifsätze herbeigeführt werden. 

Gleichzeitig werden die nachstehend 
bezeichneten Tarife nebst sämmtlichen 
dazu erschienenen Nachträgen aufge- 
hoben: 


1. derStaatsbahn-Gütertarif Köln (links- 
rheinisch)-Oldenburg vom 1. Mai 1883, 
2. der Gütertarif für den Norddeutschen 
Eisenbahnverband vom 1. April 1883, 
letzterer Tarif nebst Nachträgen 
jedoch nur insoweit, als die in den- 
selben 
und Frachtsätze sich auf den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Olden- 


burgischen Staatseisenbahnen einer: 


seits und Stationen der früheren 
Aachen-Jülicher Eisenbahn anderer- 
seits beziehen. 
Sofern durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen gegen die bisherigen Tarif- 
sätze herbeigeführt werden, bleiben 
letztere noch bis zum 1. September d. J. 
in Gültigkeit. 
Der Tarif ist demnächst bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen käuflich zu 
haben, bis dahin ertheilt das Tarifbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung nähere 
Auskunft. 
Oldenburg, 11. Juli 1837. (1615 B&W) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Lokalverkehr (Ausnahmetarif für 
Schwefelkies). Mit Gültigkeit vom 
15. Juli d. J. ab wird ein Ausnahme- 
Frachtsatz tür die Beförderung von 
Schwefelkies von Grevenbrück nach 
Haspe in Höhe von 26 4 für 10000 kg 
eingeführt. 

Elberfeld, den 10. Juli 1887. (1616) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 20. Juli d. J. kommt Nachtrag X 
zum Staatsbahn-Gütertarif Breslau-Er- 
furt zur Ausgabe. 

Derselbe enthält neue Tarifkilometer 
für die in den Verkehr einbezogene Halte- 
stelle Oziasnau des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau, Aenderungen und Er- 
gänzungen zu den Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger und zum Ausnahme- 
tarif 9 für bestimmte Stückgüter, sowie 
Ergänzung zum Titelblatt des Haupt- 
tarifs, Aenderung zu II.F. Allgemeine 
Kilometer - Tariftabelle und Berichti- 
gungen. | 

Durch die Aenderungen zum Ausnahme- 
tarif 9 und die Berichtigungen werden 
theilweise Frachterhöhungen herbeige- 
führt. Dieselben treten indess erst mit 
dem 25. August d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,10.%4 zu haben sind. 

Erfurt, den 2, Juli 1887. (1617) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die in dem Güter- bezw. Vieh- etc, 
Tarif für den Verkehr zwischen Statio- 
nen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) und Stationen der 
Grossherzoglich Oberhessischen Eisen- 
bahn vom 1. April 1883 für die Station 
Nymegen der Holländischen Eisenbahn 
enthaltenen direkten Tarifsätze treten 
mit dem 1. September d. J. ausser Kraft. 

Köln, den 16. Juli 1887. (1618) - 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) ° 
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BEE: 


Berlin, den 16. Juli 1887 


tes Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung. 


Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren zwi- 
‘schen Bayerischen und Pfälzischen Sta- 
tionen. Mit Wirksamkeit vom 1. August 
1887 ab erscheint für die Beförderung 
‘von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
'Thieren zwischen Stationen der K. Bayer. 
'Staatseisenbahnen einerseits und Statio- 
nen der Pfälzischen Bahnen andererseits 
‘ein neuer Tarif. 

- München, den 10. Juli 18937. 

a Generaldirektion 

7 der K. B. Staatseisenbahnen. 
Be Verkehrsabtheilung. 

| h Böhm. 


! 


(1619) 


% Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit dem 1. August d. J. tritt der Nach- 
trag VII zum Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
 Thieren im Deutsch-Dänischen Verbande 
— Neudruck vom 15. März 1882 — in 
Kraft. 
Inhalts dessen wird tür die Tränkung 
der Thiere in Wamdrup eine Gebühr von 
2 A. für die Wagenladung erhoben. So- 
weit der Vorrath reicht, werden Exem- 
plare des Nachtrags von den Verband- 
‚stationen unentgeltlich abgegeben. 
Altona, den 11. Juli 1897. (1620) 
‘ Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Id 
Mit sofortiger Gültigkeit wird in den 
‚Spezial-Exporttarif für die Beförderung 
‚von Getreide etc. von Stationen der 
'Jekaterinenbahn nach Danzig und Neu- 
fahrwasser vom 6. Juni/25. Mai 1885 
‘unter Ic der Artikel „Dotter“ einbe- 
zogen. 

u: den 13. Juli 1837. 


(1621 J) 
Die Direktion 

“ der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel - Eisenbahn- 
' verband betheiligten Verwaltungen. 


 Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
üterverkehr. Vom 15. Juli 1887 ab 
ird die Station Münsterbusch des Eisen- 
ahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) in den oben bezeichneten Ver- 
andsverkehr einbezogen. 
Bis zur Herausgabe des nächsten Ta- 
'rifnachtrags werden der Frachtberech- 
nung im Verkehre mit Münsterbusch die 
für die Station Stolberg-Hammer im 
Heft 2 des Verbands-Gütertarifs vom 
. August 1885 enthaltenen Entfernungen 
d Prachtsätze zu Grunde gelest. 
resden, am 11. Juli 1837. (1622) 
 _ Königliche Generaldirektion 
‚der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der übrigen Verbandsverwal- 
E tungen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung 
n Eisenerz und Kokes zum Hochofen- 
trieb. Am 15. Juli d. J. kommen zu 
dem ermässigten Ausnahmetarif für 
nerz und Kokes zum Hochofenbe- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


trieb vom 1. August 1886 ermässigte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Eisenerz von der Station Wehbach des 
hiesigen Direktionsbezirks nach den im 
Tarif aufgeführten Hochofenstationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Elber- 
feld, Frankfurt a/M., Hannover und Köln 
(rechtsrh.) sowie der Eisern-Siegener 
Eisenbahn zur Einführung. Die Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

Elberfeld, den 12. Juli 1837. (1623) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Am 15. Juli d. J. treten ermässigte Fracht- 
sätze zwischen Colberg und Berlin An- 
halt-Dresdener Bahnhof in Kraft, über 
deren Höhe die unterzeichnete Verwal- 
tung Auskunft ertheilt. 

Erfurt, den 11. Juli 1887. (1624) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. August.d. J. gelangt je der Nachtrag III 
zu Theil II des Verbands-Gütertarifs so- 
wie zu den besonderen Tarifheften No. 1, 
2,5 und 7, ferner je der Nachtrag IV zu 
den Tarifheften No. 3 und 4 zur Aus- 
gabe. Diese Nachträge enthalten Aen- 
derungen und Ergänzungen der be- 
stehenden besonderen Bestimmungen, 
Tarifvorschriften und Frachtsätze, neue 
Frachtsätze für die in den direkten Ver- 


kehr einbezogenen Stationen Soltau, 
Berka, Blankenhain, Nohra, Tannroda, 
Weimar W.B. B., Cossen, Rochsbursg, 


Wilischthal, Frankfurt a/M. Staatsbahn- 
hof, Frankfurt a/M.H.L. B., Hahnstätten, 
Rupbach, Neckarau und Roth-Malsch, 
ferner Erweiterung der Ausnahmetarife 
No. 7, 16 und 20 auf die Badischen Sta- 
tionen Freiburg-Wiehre, Neustadt i. Schw. 
und Titisee, sowie des Ausnahmetarifs 
für bestimmte Stückgüter auf die Sta- 
tion Eisenach der Werrabahn. Nähere 
Auskunft ertheilen die Verbands-Güter- 
expeditionen, woselbst auch die Nach- 
träge erhältlich sind. 

Erfurt, den 9. Juli 1837. (1625) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westtfälisch - Niederländi- 
scher Eisenerzverkehr. Unter gänz- 
licher Aufhebung der Ausnahmetarife 
für die Beförderung von Eisenerz in 
Wagenladungen von je 10000 kg oder 
bei Zahlung der Fracht für dieses Ge- 
wicht zwischen Stationen Lüttich-Lim- 
burger und Hasselt-Maeseyker Eisenbahn 
u. S. w. einerseits und Stationen 

a) des Eisenbahn-DirektionsbezirksKöln 

(rechtsrh.) andererseits vom 1. August 


1881,| 

b) der Bergisch-Märkischen Eisenbahn 
andererseits vom 5. August 1881, 

c) desEisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) andererseits vom 15. August 
1881 


nebst Nachträgen tritt am 1. September 
d. J. ein neuer Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Eisenerz in Wagen- 
ladungen von 10000 kg oder bei Zahlung 
der Fracht für dieses Gewicht zwischen 
Stationen der Lüttich-Limburger und 
der Hasselt-Maeseyker Bahn einerseits 
und Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (rechtsrh.) und 
Köln (linksrh.) andererseits in Kraft. 

Ueber die eintretenden Erhöhungen 
und Verkehrsbeschränkungen ertheilt das 
Tarifbüreau der unterzeichneten Direk- 
tion Auskunft und sind Exemplare des 
neuen Ausnahmetarifs durch die Güter- 
expeditionen der betheiligten Bahnen zu 
beziehen. { 

Elberfeld, den 14. Juli 1837. (1626) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter- und Holzverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 10. Juli d. J. ist die Station Anzen- 
kirchen der Bayerischen Staatsbahn in 
den Ausnahmetarif für Holz vom 1. März 
1884, mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. 
die Station Münsterbusch des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
in den Gütertarif vom 1. August 1884 
einbezogen. 

Das Nähere ist bei den Güterexpe- 
ditionen der beiden genannten Stationen, 
sowie in unserem hiesigen Verwaltungs- 
gebäude zu erfahren. 

Köln, den 13. Juli 1887. (1627) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinischer Nachbarverkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 26. August 1887 werden 
die Kohlenfrachtsätze (Ausnahmetarif B 
Heft 1 vom ]. Januar 1887) von Zeche 
Unser Fritz über Station Bismarck i/W. 
nach: 

Bendorf von 0,407 44 auf 0,507 4. 
Betzdorkii, 1.040415 AR E0 ATZE, 
für 100 kg berichtigt. 

Köln, den 13. Juli 1837. (1628) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Oesterr.-Südwestruss. Grenzverkehr. 
Wiedereinführung von Frachtsätzen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1837 ge- 
langen die im Anhange zum Tarife für 
den Oesterr.-Südwestruss, Grenzverkehr 
vom 1. Main. St. 1886 befindlichen Fracht- 
sätze für Wagenladungs-Transporte ab 
Odessa resp. Rasdjelnaja und darüber 
nach Oderberg, welche mittelst Nach- 
trages I zum Tarife für den obigen Grenz- 
verkehr für Wolltransporte nach Deutsch- 
land aufgehoben wurden, für derlei 
Transporte wieder zur Einführung. 

Wien, am 8. Juli 1887. (1629) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Eisen- 
bahnen. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 prozentigen Prioritäts- 
obligationen der Altona - Kieler Eisen- 
bahn I.und II. Emission, für welche das 
durch die Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers vom 1. Oktober 1886 auf 
Grund des Gesetzes vom 17. Mai 1884 
(Ges. -S. S. 129 ff.), des Gesetzes vom 
93. Februar 1885 (Ges.-S. S. 11 ff.) und 
des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ertolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegenSchuld- 
verschreibungen der 3!/, prozentigen kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenom- 
men zu gelten hat, welche mithin 
zum Umtausch bereits abgestem- 
pelt sind, werden hierdurch auf- 
gefordert, die genannten Obligationen 
nebst den nicht fällig gewordenen 
Zinsscheinen und Talons vom 1. Juli 1837 
ab behufs Umtausches gegen Staats- 
schuldverschreibungen einzureichen, und 
zwar bei der Königlichen Eisenbaha- 
Hauptkasse im hiesigen Bahnhofsge- 
bäude, oder bei den Königlichen Eisen- 
bahn - Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg. Die Obligationen sind — für 
jede Anleihe besonders — mit einem 

erzeichniss, in welchem die einzelnen 
Stücke, nach den Werthgattungen ge- 
trennt, nach ihrer Nummernfolge auf- 
zuführen sind, abzugeben, bezw. einzu- 
reichen. Formulare zu den Verzeich- 
nissen können bei den vorgenannten 
Kassen vom 30. d. Mts. ab unentgeltlich 
entgegengenommen werden. Ueber die 
abgegebenen Obligationen erhalten die 
Einlieferer eine Empfangsbescheinigung, 
gegen deren Rückgabe, unter gleich- 
zeitiger Ausstellung einer Bescheinigung 
über den Empfang der Staatsschuldver- 
schreibungen, diese letzteren mit den 
Zinsscheinen vom 1. Juli.1887 ab und 
Talons ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Aus- 
reichung von Stücken in bestimmter 
Höhe, soweit möglich, Berücksichtigung 
finden. Denjenigen Einsendern, welche 
die Obligationen durch die Post ein- 
senden, wird eine Empfangsbescheinigung 
nicht zugestellt, dieselben erhalten viel- 
mehr ein Formular zu der über den 
Empfang der Staatsschuldverschreibun- 
gen ihrerseits zu ertheilenden Bescheini- 
gung, welches, mit der Unterschrift ver- 
sehen, zurückzureichen ist, woraufhin 
dann die Schuldverschreibungen mit den 
zugehörigen Zinsscheinen und Talons 
übersandt werden.. Die Uebersendung 
erfolgt unter Angabe des vollen Werthes, 
wenn nicht Seitens des Einsenders eine 
geringere Bewerthung ausdrücklich ge- 
wünscht wird. 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsscheine vom 
1. Juli 1837 ab nebst den Talons mit ab- 


"zuliefern. 


Fehlen Zinsscheine, so muss 
der Werth derselben baar eingezahlt 
werden; eine Anrechnung der etwa feh- 
lenden 4 pCt. Zinsscheine auf die neuen 
3% pCt. Zinsscheine ist nicht angängig. 
Altona, den 21. Juni 1897. (1630) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 pCt. Prioritätsobliga- 
tionen der Altona-Kieler Eisenbahn I. 
und II. Emission, welche das Angebot 
des Umtausches gegen Schuldverschrei- 
bungen der 3!/, pÜt. konsolidirten Staats- 
anleihe nicht angenommen haben, de- 
ren Obligationen somit nicht zum 
Umtausch abgestempelt sind und 
gemäss der unsererseits unter dem 
30. November 1886 veröffentlichten Be- 
kanntmachung des Herrn Finanzministers 
vom 24. November 1886 zur baaren Rück- 
zahlung gekündigt sind, werden hier- 
durch aufgefordert, vom 1. Juli 1837 ab 
bei der Eisenbahn-Hauptkasse 
im hiesigen Bahnhofsgebäude 
oder beiderEisenbahn-Betriebs- 
kasse zu‘'Berlin (Direktions- 
bezirk Altona) gegen Einreichung 
der Obligationen selbst und der zugehö- 
rigen Talons und bisher nicht fällig ge- 
wordenen Zinsscheine den Nennwerth 
ihrer Obligationen in Baar entgegen zu 


nehmen. Die Obligationen sind ın einem 
gleichzeitig einzureichenden Verzeich- 


niss — für jede Anleihe besonders — 
nach den Werthgattungen getrennt, auf- 
zuführen. Formulare zu diesen Verzeich- 
nissen können sowohl bei der König- 
lichen 'Eisenbahn-Hauptkasse hierselbst, 
als auch bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Berlin (Direktions- 
bezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg unentgeltlich entgegengenom- 
men werden. 

Für die etwa bei der Einlieferung feh- 
lenden Zinsscheine wird der volle Werth 
derselben gekürzt werden. 

Altona, den 21. Juni 1887. (1631) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 


Dänische Staatsbahnen. Die Lieferung 
von: 
5700 t Stahlschienen und 
1150 t Verbindungstheilen 
soll im Wege der Submission vergeben 
werden. x 
Angebote sind bis zum 27. Juli d. J,., 
Mittags 12 Uhr an das „General- 
direktoratet for de danske Statsbaner, 
Helgolandsgade 12, Kopenhagen“ und 
„Den Kommitterede ved Statsbanerne, 
Aarhus“, von welchen auch Bedingungen 
und Zeichnungen zu beziehen sind, ein- 
zureichen. 
Kopenhagen, den 7. Juli 1887. 
Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


Eröffnung des Studienjahres 1887/88 am 1. Oktober 1887. Einschreibungen erfolgen vom 1. bis 27. Oktober 1887 und für 
bis 97. April 1888. Programme vom Sekretariat zu beziehen. 


Vorlesungen des Sommers vom ]l. 
Hannover, im Juli 1837. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins. Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, u 


(1632) 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


| 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. | 


Oeffentlicher Verkauf von Lokomotiven. 
Es sollen: : i 


Personenbeförderung (No. 1900 u. 

1901), 
welche vollständig betriebsfähig aber | 
für diesseitige Zwecke nicht mehr ver- 
wendbar sind, getheilt oder im Ganzen 
im Wege der öffentlichen Ausbietung 
verkauft werden. | 

Zeichnung und kurze Beschreibung 
der Lokomotiven sowie Verkaufsbedin-3 
gungen und Angebotformulare können 
gegen Erstattung bezw. gebührenfreie 
Einsendung der Kopialiengebühren im 
Betrage von 1.4 vom maschinentech- 
nischen Büreau der unterzeichneten Di- 
rektion bezogen werden. 

Die bezüglichen Angebote sind auf 
dem vorgeschriebenen Formular unter- 
schrieben, versiegelt und mit der Auf- 
schritt: „Angebot auf Verkauf 
vonLokomotiven“ versehen kosten- 
frei bis zu dem auf den 2. August 
d.'J. Mitt as! 127 Uhr anberaumten | 
Verkaufstermin an das vorgenannte 
Büreau einzusenden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Ueber: die Vorbesichtigung der Loko- 
motiven ist das Erforderliche in den 
Verkaufsbedingungen mitgetheilt. 

Altona, den 6. Juli 1887. (1633) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Lehrer-Gesuch. 


Ein praktisch erfahrener Techniker, 
resp. Ingenieur oder auch Bahnmeister, 
dessen theoretische Bildung denselben‘ 
befähigt, nicht nur in darstellender 
Geometrie, Bauconstruction und prak- 
tischer Geometrie, sondern, in erster 
Linie, auch Unterricht in den, für Bahn- 
meister und Strassenbauaufseher erfor- 
derlichen Specialfächern (Erd-, Wege-, 
Eisenbahnbau etc.) zu ertheilen, wir 
vom nächsten Wintersemester ab für 
die Bahnmeisterschulle am Technikum 
Hildburghausen zu engagiren gesucht. 
Bewerber wollen ihre beglaubigten Zeug- 
nissabschriften, sowie ihren selbstge- 
schriebenen Lebenslauf, unter Angabe 
ihrer Gehaltsansprüche, bei dem Unter- 
zeichneten einreichen. (Programm de 
Anstalt steht zur NSEEREunp-) 

Hildburghausen, den 13. Juli 1887, { 

Der Director des Technikum 


Der Rektor Dolezalek. 


‚N. 55, 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
durch die Post (innerhalb des Deutach- 


t. Bei Bezu 


Oesterreichischen Pontgebietes) ai Lise 3m Buch- 
handlung vierteljährlich . 4 Mk. 
- 2, Beidireeter Zusendung unter Streifdand ara die 
Expedition Be ER 3 SW.) für das Deeen: 
Oesterr, Postgebiet jährlich . ..... 0 Mk. 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 


23 Mk. 


pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 


grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 


Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Anzegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
" Sorlin W., Landgrafen-Strasso 16 , 


1887. 


Beilagen Fr Zeitung 
sind direot 


Privat- „Inserate 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rawm 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


die Expedition) bezogenen 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


- Deutscher Risenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 20. Juli 1887, 


Statistische Nachrichten über 
die Ergebnisse des Verkehrs 
auf kombinirbare Rundreise- 
- __billets im Jahre 1886. 
 Vereins-Notizen: 

Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Geb. Kommerz.-R. Alfred Kruppf. 
Schluss der Borsig’schen Loko- 

motivfabrik in Berlin, 

Berlin- Hamburger Eisenb.-Ges. 

Hessische Ludwigsbahn. 

Deutsch-Nordischer Lloyd. 


Unterelbesche Eisenb. - Aktieng. 


Eisenb. Fröttstädt-Friedrichroda. 
Sekundärbahn Wutha-Ruhla. 
Kiel-Flensburger Eisenbahn. 


Inhalt: 


Parehim-Neubrandenburger E. 
Östpreussische Südbahn. 
Eisenbahn Schwerin-Crivitz. 
Zu dem Eisenbahnunfall bei 
Würzburg vom 1. Juli 1886. 
Farbenblindheit der Eisenbahn- 
beamten. 
Italien.-Deutscher Bahnverkehr. 
Lieferung von Eisenbahnmaterial 
nach Italien. 
Wasserverbindung zwischen 
Donau und Rhein. 
Aus Bayern: 
Prien-Stock. 
Aus Geschäftsberichten Deut- 
scher Eisenbahnverwaltun- 
gen: 


Marienburg-Mlawkaer Eisenb, 
Hoyaer Eisenbahn. 
Zittau-Reichenberger Eisenb. 


Holländische Eisenb.-Gesellsch. | 


Aus Russland: 


Iwangorod-Dombrowaer Eisenb. 


Transkaspische Eisenbahnen. 


Vereinigung Russischer Eisenb. 
Grosse Russ. Eisenbahngesellsch. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 
Zollagenturen. 
Moskau-Jaroslawer Eisenbahn, 
Grjasi-Zarizyner Eisenbahn. 
Personalnotiz. 


Eisenbahnen in China. 


Dr. Koch’s Handbuch für den 
Eisenbahn-Güterverkehr. 
1.Theil: Stationsverzeichniss, 
II. Theil: Ortsverzeichniss, 
Dr. Koch’s Uebersichtskarte der 
Eisenbahnen und Abstoss- 
stationen Mitteleuropas. 
Uebersichtskarte der Direktions- 
und Betriebsamts-Bezirke der 
Preuss. Staatsb. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Zollamtliche Abfertigungen, 
2. Güterverkehr, 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Submissionen, 
Privat-Anzeigen, 


| Litteratur: 


' Statistische Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillets 
| im Jahre 1886. 


Unter den, eine Erleichterung des Verkehrs bezwecken- 
den neueren Einrichtungen der Eisenbahnen dürften wenige 
_ eine so rasche Beliebtheit bei dem reisenden Publikum ge- 
 wonnen haben, wie die kombinirbaren Rundreisebillets. Die 
durch dieselben ermöglichte, sehr erhebliche Verminderung der 
Reisekosten steht zweifellos in unmittelbarem Verhältnisse zur 
Vermehrung der Reiselust; denn es ist nun einmal eine — 
wenigstens in Deutschland bekannte — Thatsache, dass die für 
die Reise als solche, d. h. die blosse Beförderung von einem 
Orte zum anderen, aufzuwendenden Kosten als angeblich un- 
produktive Ausgabe selbst in solchen Kreisen, welche es „nicht 
' nöthig“ haben, mit einer oft übertriebenen Scheu betrachtet 
werden. Es ist bereits wiederholt nachgewiesen worden, dass 
diese Scheu häufig der Berechtigung überhaupt entbehrt oder 
‚ auf Selbsttäuschung beruht. Vertheilt man nämlich die eigent- 
lichen Fahrkosten nebst Zubehör gleichmässig auf die gesammte 
- Reisezeit als Zuschlag zu den sonstigen täglichen Aufwendun- 
gen, so wird man nicht selten die Entdeckung machen, dass die 
_ letzteren durch erstere gar nicht in so erschreckender Weise 
_ vermehrt werden, als es anfänglich bei der gesondert betrach- 
teten Summe für die Beförderung erscheinen mochte. Und er- 
 wägt man weiter, für wie viele Dinge oft mit mehr oder weni- 
ger Ueberlegung während der Reise nutzlos Geld ausgegeben 
wird, so wird man zu dem Schlusse gelangen, dass bisweilen 


\ 
Br 
a,‘ 


eine weise Sparsamkeit in letzterer Beziehung empfehlens- 
werther sein möchte, als die beliebten Klagen über das angeb- 
lich so theuere Reisegeld. 

Durch die Einführung der kombinirbaren Rundreise- 
billets ist diesen Klagen in jedem Falle ein erheblicher Theil 
ihrer wirklichen oder eingebildeten Berechtigung entzogen wor- 
den, denn selbst unverbesserliche Pessimisten dürften sich der 
Thatsache schwerlich verschliessen können, dass durch diese 
Einrichtung im Vergleiche zu den früheren Zeiten ein erheb- 
licher Fortschritt zu Gunsten des reisenden Publikums erzielt 
worden ist. In welchem fortdauernd zunehmenden Umfange 
von den kombinirbaren Rundreisebillets daher auch Gebrauch 
gemacht wird, lehren die hierüber von dem Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen besonderen sta- 
tistischen Nachweise, von welchen kürzlich der dritte 
J ahrgang erschienen ist. Letzterer unterscheidet sich von 
seinen Vorgängern in dem wesentlichen Punkte, dass sein In- 
halt sich auf das ganze Kalenderjahr bezieht, da die 
bisherige Beschränkung der Ausgabezeit für die kombinirbaren 
Rundreisebillets — im Jahre 1884 für die Zeit vom 20. Mai bis 
30. September, im Jahre 1885 für die Zeit vom 1. Mai bis 31. De- 
zember — auf Grund eines Beschlusses der vorjährigen General- 
versammlung des Vereins in Stuttgart beseitigt worden ist. 

Die durch statistische Erhebungen bezweckte Prüfung 


a: 


der Entwickelung des Verkekrs und die durch dieselben ge- 
währte Möglichkeit, den Einzelheiten desselben und den bezüg- 
lichen massgebenden Gründen nachforschen zu können, ist im 
allgemeinen jederzeit interessant und reich an Gesichtspunkten. 
In dem vorliegenden Falle dürfte dieses Interesse jedoch des- 
halb besonderer Art sein, weil die kombinirbaren Rundreise- 
billets erst so kurze Zeit unserem Eisenbahnwesen angehören 
und noch keineswegs bereits als dauernde Einrichtung des- 
selben betrachtet werden können; denn die letzte Generalver- 
sammlung des Vereins hat die Beibehaltung derselben bekannt- 
lich vorläufig nur bis auf das Jahr 1890 ausgedehnt. Selbst- 
verständlich werden die weiteren Aussichten dieser neuen 
Einrichtung von der Bedeutung abhängig sein, welche die- 
selbe bis dahin für das Verkehrsleben gewonnen haben wird. 
In wie weit letzteres bisher der Fall ist, dürfte aus dem 
Vergleiche der Ergebnisse des Jahres 1836 mit denjenigen der 
beiden Vorjahre, welcher in den nachstehenden Betrachtungen 
nach Bedarf berücksichtigt ist, im allgemeinen ersichtlich sein. 


Die in diesen Verkehr einbezogene Tariflänge (für 
den Personenverkehr) der betheiligten Verwaltungen ist in der 
nachstehenden Tabelle zusammengestellt: 


© Tariflänge für das Jahr 
7 
= Bezeichnung der Bahnen 1884 | 1885 | 1886 
— 
5 2 
8 Ka) t 
ir ilometer 
1| Deutsche Bahnen . rer 26787 | 30620 | 31598 
2] Oesterreichisch- Ungarische Bahnen 15755 | 19063 | 19170 
3} Niederländische und Luxemburgi- 

sche Bahnen . . IE. Mails 1774 1 964 2.074 
4| Andere Vereinsbahnen . 1200 1318 1329 


im ganzen | 45516 | 52965 | 54171 


Hiernach hat sich die Tariflänge für das Jahr 1886 gegen 
1884 um 19 pCt. und gegen 1885 um mehr als 2 pCt. vergrössert. 
An letzterer Vermehrung ist als neue Verwaltung der Deutsch- 
Nordische Lloyd betheiligt, welcher im Juli des Berichtsjahres 
dem Rundreiseverkehr des Vereins beigetreten ist. Von der 
am Schlusse des Jahres 1886 rund etwa 66 000 km umfassenden 
Tariflänge der dem Verein überhaupt angehörigen Verwaltun- 
gen waren somit etwa 82 pCt. in den Rundreiseverkehr ein- 
bezogen. 


Die Zahl der ausgegebenen kombinirbaren 
Billets (Umschläge) oder, was dasselbe bedeutet, die Zahl 
der Reisenden, welche von denselben Gebrauch machten, ver- 
theilte sich auf die einzelnen Wagenklassen folgendermassen: 


12 Zahl der kombinirbaren Billets 
® Wagenklasse im Jahre 
= 
= 1884 | 1885 | 1886 
| 
1 I. Klasse. L 1444 3 318 | 5817 
SHELL „|: 81416 0 70 540 | 197 339 
LITE 28 730 113 403 
im ganzen | 61590 | Er a1 | 246 559 


Während die Zunahme im ganzen gegen das Vorjahr im Jahre 
1885 etwa 121 pCt. betrug. 
81 pCt. ermittelt und beträgt bei dem Vergleiche der Jahre 1884 
und 1886 über 300 pCt. Zu beachten ist jedoch hierbei sowie 
auch bei den weiteren Angaben, dass die kombinirbaren Billets, 
wie schon hervorgehoben, im Jahre 1886 ohne Einschränkung 
der Zeit ausgegeben worden sind. Auch hinsichtlich der ein- 
zelnen Wagenklassen entspricht die Zunahme in den beiden 
letzten Jahren fast genau den im ganzen festgestellten Prozent- 
sätzen; im übrigen entfielen im Jahre 1886 auf die I. Klasse 
2,4 pCt. auf die Il. Klasse 51,7 pCt. und auf die III. Klasse 
45,9 pCt. 


ist dieselbe für das Jahr 1886 zu: 


Von bemerkenswerthem Interesse ist die in der nach 
stehenden Tabelle zusammengestellte Vertheilung de 
Billetsnach Entfernungen: 


Zahl der ausgegebenen Billets- 


ö im Jahre 
A Ki { 
ei 
E se 1884 | 1885 1886 
= s|&a| 2|68 
ä es ae 35 |Be ; 
Ss a2 [-} & y © 
n| EN | En - 
1| bis 600 km. . . . .| 2974 37 assBl 3,6 | 5561| 98 
2] von 601 bis 700 km | 6752) 11,0 116479) 191 |97359| 11,1 
3l „ 701, 1000 „ Jı5791| 25,6 |36149| 26,5 |69464| 289 
4| 5 1001 , 1500 „ 1209521 340 |44596| 397 |sı 151) 399 
5| . 1501 „ 2000 „ 1103791 169 |21973| 16,1 137665, 15,3 
6| über 2000 km 540 8,8 |12236| 90 125359) 108 


Es ergibt sich hieraus, dass insbesondere die Benutzung 
der kombinirbaren Billets auf mittlere Entfernungen in dei 
Zunahme begriffen ist. Der grösste Antheil entfiel im Jahr, 
1886 — wie auch in den Vorjahren — auf die Entfernungen 
von 701 bis 1500 km mit im ganzen 61,1 pCt. der Gesammtzahl 
der ausgegebenen Billets. Unter letzteren befanden sich im 
übrigen 3478 Kinderbillets, gegen 1745 im Vorjahre und 1018 
im Jahre 1884. 

Einen ungefähren Ueberblick über die Mühowaltuni 
welche die Zusammenstellung der kombinirbaren Billets er- 
fordert hat, gewährt die Zahl der für dieselben verwendeten 
Koupons. Es wurden nämlich in dem Berichtsjahre ab- 
gesetzt: 

a) Eigene Kouponsbeieigenenundfremden 
Ausgabestellen. 


1. für die I. Klasse . 148120 Stück für 753515 M 
ernley ELI: 2455726 4 n..8734937 , 
BOTEN GG 21700597. 2.0, 1 m BTTO TEL 
4. im ganzen . 4304443 ° „ „132538730 „ 

b) Kouponsfremder Verwaltungen, 4 
1. für die I. Klasse . 116961 Stück für 547382 4 
Be TERRY .189390 5 „6698633, 1 
ne „126058 „ „2847914 „ 
4. im ganzen a asgnen „10.093919, 


Auf die unter a) kngagehenan eigenen Koupons wurce 
an Personönkilomeiern zurückgelegt: 


1. in der I. Klasse. 11216808 = 3,6 pCt. 
2a Ein, 180. 952699 = 584 „ 
BB EN EN PX 117648930 = 38,0: „ 
4. im ganzen . 309 818432 = 100,0 , 


Die We heiline EB die einzelnen Wagenklassen onta 
sprach auch in den beiden Vorjahren fast genau den vor 
stehend angegebenen Prozentsätzen. Nur ziffernmässig sei hier- 
bei noch bemerkt, dass im Jahre 1884 im ganzen 76947830 und 
im Jahre 1885 im ganzen 170043459 Personenkm auf die eigenen 
Koupons der Vereinsverwaltungen zurückgelegt wurden. Eine 
unmittelbare Vergleichung dieser Ziffern mit den bezüglichen 
Ergebnissen des Jahres 1886 gewährt jedoch aus dem wieder 
holt erwähnten Grunde kein völlig richtiges Bild über die Ge 
sammtentwickelung. 

Die aus den abgesetzten eigenen Koupons erzielten Eind 
nahmen betrugen im ganzen 13258730 44, wovon 753515 M. 
5,7 pCt. auf die I. Klasse, 8734937 4 = 65,9 pCt. auf die 
II. Klasse und 3 770 278 44 = 38,4 pCt. auf die III. Klasse ent- 
fielen. Im Jahre 1884 wurden 3332165 4, im Jahre 1885 aber 
bereits 7 252400 .&4 vereinnahmt; die ziffernmässige Vermehrung 
der Einnahmen betrug daher in den beiden letzten Jahren 117,6 
bezw. 82,8 pCt. und im Vergleiche der Jahre 1884 und 1886 ‚bei- 
nahe 300 pCt. 

Aus den sämmtlichen vorstehenden Angaben ist ersichtä 
lich, dass die II. Wagenklasse sowohl bezüglich der Zahl der 
Botenden als auch bezüglich der Höhe der erzielten Einnahmen 


mit mehr als der Hälfte der betreffenden ermittelten Summen 
an dem in Rede stehenden Verkehr betheiligt ist. Dieses Er- 
gebniss entspricht auch der bereits aus der blossen äusseren 
eobachtung der Verhältnisse leicht erkennbaren Thatsache, 
dass die sogenannten „besser situirten* Kreise die Einrichtung 


er kombinirbaren Rundreisebillets vorzugsweise in reichlichem 


{ spruch nehmen. Es entfielen nämlich auf den Monat: 


% 


Januar. 365421. = 2,76 pCt. | Septem- 
ebruar 376618 „ = 2,34 „ ber . 1349400 44 = 10,18 pCt. 

März . 453223 „ — 342 „ |Oktober 717646 „= 541 „ 
april. 7168386, = 5,40 „ | Novem- 
meMai ...1104013 „ = 883- „ ber ar Lle 7 32008, 
Kunı. .1589802 „ =11,99 „ | Dezem- 
Eau. .29972%4 „ —=2261 „ ber 671309 „— 5,05 „ 
"August 2481697 „ =1872 „ 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
n worden: 

No. 3074 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Ausgleichung von Druck- und Verbands- 
kosten durch die Vereins- Abrechnungsstelle (abgesandt am 
18. d. Mts.). 

- “No. 3099 am 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
- tungen, betreffend das Verbot des Krebsfanges in den von der 
- Französischen Ostbahn durchschnittenen Departements Frank- 
reichs (abgesandt am 18. d. Mts.). 


lasse 


Aus dem Deutschen Reich. 


Geheimer Kommerzienrath Alfred Krupp 7. 


y Am 14. d. Mts. starb der Geheime Kommerzienrath 
_ Alfred Krupp in seiner Villa Hügel bei Essen, ein Mann, 
- dessen Name weit über die Grenzen seines Deutschen Heimath- 
landes hinaus, in der ganzen civilisirten Welt rühmlichst be- 
"kannt ist. Der Verstorbene, welcher am 26. April 1812 geboren 
war, somit ein Alter von 75 Jahren erreichte, hat das von 
‚seinem Vater übernommene kleine Eisenwerk binnen weniger 
- Jahrzehnte vielleicht zu dem bedeutendsten Gussstahlwerke 
- der Erde emporgehoben, welches nicht allein auf dem Gebiete 
- der Geschützfabrikation den ersten Rang einnimmt. 

Nach einer uns vorliegenden Mittheilung sind bereits bis 
- zum Jahre 1885 in der Krupp’schen Fabrik 200000 Geschütze 
des verschiedenartigsten Kalibers für 34 verschiedene Staaten 
geliefert worden. Der Stoff, aus dem die Geschütze gefertigt 
“wurden, ist der berühmte Gussstahl, zu dessen Herstellung 
schon der Vater des Verstorbenen, der Begründer der Firma 
- Friedrich Krupp, im ersten Viertel dieses Jahrhunderts seine 
‚besten Kräfte und ein ansehnliches Vermögen aufgeboten hatte, 
ohne damals Erfolge zu erzielen. Diese wurden erst, allerdings 
dann in reichlichstem Masse, seinem Sohne zu Theil. Zu der 
 Geschützanfertigung gesellte sich später die Stahlschienen- 
 herstellung und die Anfertigung von sonstigem Eisenbahn- 
‚bedarf, von Blechen, grossen Schmiedestücken aus Stahl und 
 Flusseisen u. s. w., so dass gegenwärtig die Firma Krupp als 
_ eines der leistungsfähigsten Schienenwalzwerke und als einer 
der gefährlichsten Mitbewerber der grossen Belgischen und 
- Englischen Unternehmungen dieser Art im Europäischen und 
 überseeischen Auslande bekannt ist. Kebr beschäftigte als 
- Eigenthümer: und oberster Leiter seines Riesenunternehmens 
eine grosse Anzahl von Beamten aller Art unl von Arbeitern. 
Im Jahre 1831 waren auf der Gussstahlfabrik 11211, auf den 
über den ganzen Rheinisch -Westfälisch - Nassauischen Gruben- 
‚bezirk vertheilten Hütten und Bergwerken 8934, im ganzen 
19605 Arbeiter thätig, welche 45776 Familienangehörige er- 
" nährten. Die Arbeiter auf den Krupp’schen Erzgruben bei 
Bilbao in Spanien scheinen in dieser Aufstellung nicht mit 
gezählt zu sein. Die Wohlfahrtseinrichtungen, welche fir die 
- Arbeiter und ihre Familien auf der Gussstahlfabrik in Essen 
bestehen, sind als mustergültig bekannt. Für die Fortführung 
des grossartigen Industrieunternehmens im Geiste seines 
- Schöpfers bürgt die Verfassung und Zusammensetzung, die 
Alfred Krupp der Verwaltung des Werkes bei Zeiten gegeben 
hat. Das letztere besass, obgleich im Privatbesitz befindlich, 
eine Zeit lang auch für die Börse eine grössere Bedeutung, da 
‘ die Firma Friedrich Krupp im Jahre 1874 eine öffentliche An- 
leihe von 30.000. 000 4. aufnahm, die mit 5 pCt. verzinslich und 
- mit 10 pCt. Zuschlag bis 1883 rückzahlbar, 1879 in eine solche mit 
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Die Schwankungen in diesen Zahlen dürften in unmittelbarem 
Verhältnisse zu den bekannten Erscheinungen stehen, welche 
der Personenverkehr unter dem Einflusse der gegenwärtigen 
Lebensbedingungen und Lebensbedürfnisse überhaupt zeigt. 
In den Monaten Mai bis einschliesslich September macht sich 
in hervorragendem Masse der sogenannte Vergnügungs- und 
Badeverkehr bemerkbar, dessen Anfang und Ende sich aber noch 
in die Monate April bezw. Oktober hineinzieht. Die grösste 
Steigerung desselben gehört dem Juli an. Im Dezember treten 
die Einwirkungen des Weihnachtsfestes in den Vordergrund, 
während in den übrigen Monaten vornehmlich der regelmässige 
Geschäftsverkehr für die Benutzung der Eisenbahnen mass- 
gebend ist. 

Vergleicht man lediglich die Einnahmen aus den Monaten 
Mai bis Dezember der Jahre 1886 und 1885 mit einander, so er- 
gibt sich für ersteres ein Mehrbetrag von 11 347 132 — 7 252 400 = 
4094732 44 oder von mehr als 56 pCt. K-e. 


längerer Tilgungsfrist umgewandelt wurde, seit 1. April 1886 
aber gänzlich getilgt ist. Dieses Anlehensgeschäft gibt einen 
gewissen Massstab zur Beurtheilung des Besitzes von Krupp, 
welcher zeitweilig der allergrösste Steuerzahler Preussens war. 


Der Schluss der Borsig’schen Lokomotivfabrik in Berlin. 


Die Borsig’sche Maschinenfabrik am Oranienburger Thor, 
die älteste und bedeutendste Berliner Bauanstalt für Lokomo- 
tiven, ist nach fast 50jährigem Bestehen am 25. Juni d. J. für 
immer geschlossen worden. Die längst erwartete und für weite 
Kreise folgenreiche Massregel ist durch die Ungunst der Zeit- 
verhältnisse veranlasst worden, welche es der Fabrik zur Pflicht 
machten, den nur mit Verlusten betriebenen Lokomotivbau 
einzustellen. Bereits am 1. Oktober v. J. machte das Kuratorium 
des’ Werkes bekannt, dass es die übernommenen bezüglichen 
Arbeiten zwar noch ausführen, weitere Aufträge auf Loko- 
motiven jedoch nicht annehmen werde. Dagegen wurden die 
Werkzeug- und Maschinenbau-Einrichtungen im Borsig’schen 
Etablissement zu Moabit erweitert, eine grosse Werkstatt dort 
neu errichtet und die maschinellen Einrichtungen aus der alten 
Fabrik in der Stadt nach Moabit überführt. Die alten Arbeiter, 
von welchen zuletzt nur noch 500 in der Fabrik am Oranien- 
burger Thor beschäftigt waren — früher arbeiteten dort über 
1000 Maschinenbauer —, sind zum Theil vom Kuratorium mit 
Pensionen bedacht, zum Theil in der Moabiter Werkstatt ein- 
gestellt worden. Was aus dem etwa 2500 Quadratruthen um- 
fassenden Grundstücke am Oranienburger Thor werden soll, ist 
noch nicht entschieden; nur darüber ist Beschluss gefasst 
worden, dasselbe im ganzen zu verkaufen. 

Von historischem Interesse ist es noch, dass August 
Borsig, der Begründer der Fabrik, dieselbe am 1. Januar 1837 
eröffnete und am 22. Juli 1837 den ersten Eisenguss daselbst 
ausführte. Am 22. Juli 1862, unter seinem Sohne Albert Borsig, 
wurde das 25jährige Jubiläum durch grossartige Festlichkeiten 
gefeiert. Ihr 50jähriges Jubiläum, welches auf den 2. Juli d.J. 
fallen würde, hat also die Fabrik nicht mehr erlebt. 


Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft. 


Nach Eintragung in das Handelsregister ist die Liqui- 
dation der Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft jetzt beendet. 


Hessische Ludwigsbahn. 


Am 1.d. Mts. ist die Strecke Niederrad-Frankfurt a/M. 
Güterbahnhof (Centralbahnhof) für die Güterzüge in Betrieb 
genommen worden. Von dem genannten Zeitpunkt an fahren 
die Güterzüge der Strecken Mainz-Frankfurt, Mannheim-Frank- 
furt und Limburg - Frankfurt in den Güterbahnhof (Central- 
bahnhof) ein. 

Deutsch-Nordischer Lloyd. 


Nach dem Abschlusse für das abgelaufene Geschäftsjahr 
hat sich auf der am 1. Juli v. J. eröffneten Strecke Neustrelitz- 
Warnemünde einschliesslich der Postdampfschifffahrts-Verbin- 
dung Warnemünde-Gjedser der Personen- und Güterverkehr 
normal entwickelt, so dass das Ergebniss ein zufriedenstellendes 
war. Infolge der Zunahme von.Viehtransporten wird vielleicht 
die Legung eines Schienenstranges von der Ostseite des Bassins 
in Warnemünde im Anschlusse an das Hauptgleis erforderlich 
werden. Auch die Entwickelung des Kohlenverkehrs verspricht 
ein günstiges Ergebniss. Bezüglich der Erbauung der Hafen- 
bahn in Rostock soll ein befriedigender Abschluss bevorstehen. 
Die gesammten Betriebseinnahmen betrugen einschliesslich der 
Postbeihilfe vom 1. Juli bis 31. Dezember 499000 4 und die 
Ausgaben 314298 44 Es verbleibt ein Ueberschuss von 184701 
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Mark und nach Verzinsung der Prioritäten von 64701 4 In 
der Bilanz sind die Baukosten für die Hauptbahn Neustrelitz- 
Warnemünde mit 15 544134 #4 angegeben, wovon indessen erst 
7424 134 „4 gezahlt sind. Für die Zweigbahn Vollrathsruhe- 
Dahmen wurden 2764 4, für Schiffskosten 832 987 44 gezahlt. 

In der am 29. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Bau der Bahn Kavelsdorf-Tessin-Sülze-Marlow ge- 
nehmigt, falls dieselbe unter den von der Societe Belge ge- 
stellten Bedingungen zum Abschluss kommt, und der Aufsichts- 
rath ermächtigt, nach Abschluss des betreffenden Bauvertrags 
mit der Societe Belge die erforderlichen Anträge bei der Gross- 
herzoglichen Regierung zu stellen, auch die weiteren Schritte 
zur Ausführung des Projekts zu veranlassen. Die Direktion 
wurde ferner ermächtigt, das Projekt einer Tertiärbahn von 
Warnemünde nach Markgrafenhaide näher zu bearbeiten und 
der nächsten Generalversammlung eine Rentabilitätsberechnung 
vorzulegen. 


Unterelbesche Eisenbahn- Aktiengesellschaft. 

Der Aufsichtsrath der Unterelbeschen Eisenbahn-Aktien- 
esellschaft hat beschlossen, der Ende dieses Monats stattfinden- 
An Generalversammlung die Vertheilung einer Dividende von 
4 pCt. auf die Aktien Lit. A und von % pCt. auf die Aktien 
Lit. B vorzuschlagen. Zu bemerken ist hierbei, dass 5 Millionen 
Aktien Lit. A ausgegeben sind, welche an der Berliner, Ham- 
burger und Frankfurter Börse gehandelt werden, wogegen die 
Aktien Lit. B den Betrag von 15 Millionen umfassen, bisher 

aber nicht an die Börse gebracht worden sind. 


Eisenbahn Fröttstädt-Friedrichroda. 

Nach dem Jahresberichte für 1886 dieser Bahn, welche 
unter Betriebsleitung des Herrn H. Bachstein steht, betrugen 
die Gesammteinnahmen 112378 (im Vorjahre 109046) 4, die 
Gesammtausgaben 65477 (62729) „4, der Ueberschuss 46 901 
(46 317) „4 Aus demselben werden überwiesen: dem Erneue- 
rungsfonds 4000 (4000) „4, für die Betriebspacht 18782 (18282) 
Mark, für die Tilgung der Betriebsmittel 3939 (3939) 4 und 
für die Verzinsung des Betriebskapitals 3303 (3499) 4 


Sekundärbahn Wutha-Ruhla. 

In dem abgelaufenen Geschäftsjahre betrugen die Ein- 
nahmen dieser mit Nebengleisen 8,22 km langen Bahn, deren 
Betrieb Herrn Bachstein gegen eine Jahrespacht von 11000 4 
überlassen ist, 47370 „4, wovon 30314 44 auf den Personen-, 
16619 .M auf den Güterverkehr entfallen. Die Gesammtaus- 
gaben stellten sich auf 31162 „4, so dass ein Ueberschuss von 
16208 #4 verbleibt. Da für Tilgung und Verzinsung der Be- 
triebsmittel 5 300 44, für den Erneuerungsfonds 2000 44 zu ver- 
wenden sind, hat der Betriebspächter einen baaren Zuschuss 
von 2092 44 zu leisten. 


Kiel-Flensburger Eisenbahn. 

In der kürzlich stattgehabten Sitzung der Direktion und 
des Aufsichtsrathes wurde die Jahresrechnung vorgelegt. Die 
Geschäftsergebnisse sind befriedigend. Infolge Zurückstellung 
grösserer Reserven und vermehrter Ausgaben wird, wie die 
„Börs.-Ztg.“ meldet, eine Dividende für die Stammaktien von 
nur 2!/, pCt. in Vorschlag gebracht. Die Prioritätsaktien er- 
halten 4 pCt. 


Parchim-Neubrandenburger Eisenbahn. 

Im abgelaufenen Geschäftsjahre wurden 312510 .4 ver- 
einnahmt, wozu noch 65750 4 für vertragsmässige Gewährung 
an die Lokaleisenbahn-Betriebsgesellschaft kommen. Der Be- 
triebspächter Bachstein hatte für diese Linie einen Zuschuss 
von 17358 „4 zu leisten. 


Ostpreussische Südbahn. 

Der Austritt der Herren Bankdirektor Fürstenberg und 
Justizrath Winterfeld aus dem Verwaltungsrath der Ostpreussi- 
schen Südbahn ist in das Handelsregister eingetragen. 

Auf Veranlassung der Berliner Handelsgesellschaft wird 
die Dividende des Jahres 1886 für die Aktien jetzt auch in 
Berlin zur Auszahlung gelangen. 


} Eisenbahn Schwerin-Crivitz. 
ö Die Absteckung der Bahnlinie Schwerin-Crivitz ist neuer- 
dings beendigt worden. Mit dem Bau soll nach der Ernte vor- 
gegangen werden. 


Zu dem Eisenbahnunfall bei Würzburg vom 1. Juli 1886. 

‚ „Die Gerichtsverhandlung über diesen Unfall, über welche 
wir in No. 42, S. 390 d. Zt: ausführlich berichtet haben, hat jn- 
folge der, durch den Vertheidiger der Verurtheilten einge- 
legten Revision am 11. d. Mts. vor dem I. Strafsenate des 
Reichsgerichts in Leipzig eine Fortsetzung erhalten, welche 
insofern ein für die Angeklagten günstiges Ergebniss hatte, 
als das Urtheil aufgehoben und ER Sache an das Land- 
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sericht Würzburg zurückgewiesen wurde In 
ichen Revisionsbegründung machte der Vertheidiger des 
Lokomotivführers Weidner dem Landgerichte den Vorwurt, 
dass es einen der in erster Instanz Freigesprochenen, den Eisen- 
bahnoffizial Ehrlich, wider die Vorschriften (des Gesetzes ver- 
eidige habe, da er doch der Theilnahme an der Stratthat ver- 
dächtigt war. Der Reichsanwalt trat ihm hierin bei und führte 
aus, dass es ein Rechtsirrthum sei, wenn die Strafkammer 
meine, der $ 56 der Str.-Pr.-O. finde bei fahrlässigen Delikten 


keine Anwendung, da von einer Theilnahme nur dann die Rede 


sein könne, wenn ein bewusstes, vorsätzliches, gewolltes Han- 
deln in Frage komme. Das Reichsgericht habe bereits in 
mehreren Entscheidungen den Grundsatz ausgesprochen, dass 


die Beeidigung eines Zeugen zu unterbleiben habe, wenn er 


der Theilnahme an einem fahrlässigen Vergehen verdächtig sei. 
Das Reichsgericht hob demzufolge das Urtheil auf, ohne die 
ae erhobenen materiellen Rügen erst einer Prüfung zu unter- 
ziehen. 


Farbenblindheit der Eisenbahnbeamten. 
Die Statistische Korrespondenz enthält Zusammenstellun- 
gen über die Farbenblindheit der Deutschen Eisenbahnbeamten. 


Danach sind von 239726 bis zum 1. Juli 1886 seitens 79 Deut- 


scher Bahnverwaltungen untersuchten Personen 1934 oder 
0,81 pCt. als farbenblind erkannt. Von den am 1. Juli 1886 vor- 
handenen 145456 Beamten und ständigen Arbeitern waren 100 
gänzlich und 441 theilweise, im ganzen also 0,37 pCt. farben- 
blind. Diese farbenblinden Beamten haben zumeist in Stellungen 
Verwendung gefunden, wo sie entweder zu dem äusseren Be- 
triebsdienste überhaupt nicht in unmittelbarer Beziehung stehen 
oder nicht genöthigt sind, Signale zu beachten, so dass die aus 
mangelhaftem Farbenerkennungs- bezw. Farben-Unterschei- 
dungsvermögen für den Eisenbahnbetrieb entstehende Gefahr 
auf den Deutschen Bahnen wohl als nahezu beseitigt zu be- 
trachten ist. 


Italienisch-Deutscher Eisenbahnverkehr. 

Nach Mittheilungen aus Mailand soll das Generalinspek- 
torat der Italienischen Eisenbahnen mit der Prüfung eines von 
den betheiligsten Oesterreichischen Bahnen eingereichten Pro- 
jekts, betreffend die Errichtung eines direkten Verkehrs zwi- 
schen Leipzig und Dresden einerseits und Bologna, Venedig, 
Florenz und Rom andererseits, beschäftigt sein. A 


Lieferung von Eisenbahnmaterial nach Italien. 

Dem Vernehmen nach soll der Aufsichtsrath der Mittel- 
meerbahn neuerdings ausser verschiedenen anderen Lieferungs- 
verträgen auch einen solchen mit dem Bochumer Verein be- 
treffend die Tasten von Tragfedern und Zug- und Buffer- 
apparaten genehmigt haben. 


Wasserverbindung zwischen Donau und Rhein. 

Die Frage einer durchgehenden, ausreichend tiefen Wasser- 
strasse zwischen Donau und Rhein ist kürzlich von dem Bau- 
amtsassessor Fleischmann in Aschaffenburg in einem Fachblatte 
erörtert. Derselbe berechnet unter Berücksichtigung vorhan- 
dener Bauwerke, Regulirungen, Schleusen u. s. w. an Main und 
Donau (auf der ganzen Linie) die Kosten derart, dass die Kon- 
kurrenzfähigkeit einen höheren Frachtsatz als 60 pCt. 
Eisenbahntarifs nicht zulässt; d.h. es dürfte die Durchschnitts- 
fracht (einschliesslich Kanalabgabe) nur 1,088 für das Tonnen- 
kilometer betragen. Das würde zur Erhaltung der Wasser- 
strasse einen Umsatz von rund 750000 t bedingen, während der 
durchschnittliche Durchgang nach den zur Zeit übersehbaren 
Verhältnissen noch nicht 400000 t betragen dürfte. Diese 
Zahlen können aber als abschliessende nicht zu betrachten 
sein, da erst abgewartet werden muss, wie die von dem König- 
reich Preussen geplanten Verbesserungen der Wasserwege auf 
deren Verkehr in den nächsten Jahren einwirken werden. Er- 

eben sich dabei günstige Zahlen, so hält es Fleischmann für 
düichags geboten, dass man mit der unmittelbaren Verbindung 
von Rhein und Donau vorgehe. Das Unternehmen der Erbau- 
ung einer Wasserstrasse aus der Donau bis nach Frankfurt a/M. 
könnte voraussichtlich nur vom Staate Bayern selbst unter- 
nommen werden. Nothwendig kann der Bau dann werden, 
wenn mit Hilfe der benachbarten Wasserwege die Bayerischen 
Be andrerseits mit fast völliger Umgehung bedroht 
werden. 


Aus Bayern, 


Prien-Stock. i 
Am 10. d. Mts. wurde die in 8 Wochen durch die Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft in München (vormals Krauss & Co.) 
für Rechnung der Ohiemsee-Gesellschaft Fessler & Co. gebaute 
Dampftrambahn Prien-Stock (Chiemseeufer) dem Betriebe über- 
eben. Die Waggons sind sehr elegant und die Lokomotiven 
eistungsfähiger als jene auf der Nymphenburger Strecke; die 


der münd 


des 2 


Fahrt wird in 5 Minuten zurückgelegt. Gleich hinter dem 
Priener Bahnhofe ist der Ausgang der neuen Bahn, ein Warte- 
_salon bezeichnet die Abfahrtsstelle. In scharfer, rechtsseitiger 
_ Kurve überschreitet die Lokalbahn die Gleise der Staatsbahn 
und geht die Trace rechts von der nach Stock führenden 
 Vizinalstrasse bis ausserhalb des Gasthauses „zur Kampen- 
wand“. Dort überquert die Bahn die Vizinalstrasse und zieht 
sich links um die Anhöhe herum, bis sie kurz vor dem Gast- 
"hause zum „Dampfschiff“ nochmals. die Vizinalstrasse kreuzt, 
um dann direkt zum See, möglichst nahe dem Hafen, wo die 
_Damptschiffe landen, auszulaufen. Die Endgebäude für die 
Bahn werden erst in nächster Zeit fertig. Die Billets zur 
Trambahn wie zu den 2 Dampfschiffen — ein neues auf das 
komfortabelste eingerichtetes von eleganter Form wurde 
„Luitpold“ getauft — werden in München wie in Salzburg aus- 
gegeben und ermöglichen dieselben den Vorzug zur sofortigen 
_ Betörderung. Für Sommergäste werden auf der Dampftram- 
bahn Abonnementsbillets mit 50 pCt. Ermässigung ausgegeben. 
Durch diese neue Bahn wird der Besuch des COhiemsees mit 
dem neuen Königsschlosse wesentlich erleichtert. 


; 


Aus Geschäftsberichten Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. 


” Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


A Die Einnahmen sind im Jahre 1886 sowohl im Personen- 
"als auch im Güterverkehr gegen die Ergebnisse der Vorjahre 
wesentlich zurückgeblieben. Den hauptsächlichsten Ausfall im 
 Güterverkehre hat die Bahn im Verkehr mit Russland zu er- 
leiden gehabt, denn während die Einnahmen aus diesem Ver- 
kehre im Jahre 1885 noch 318756 „4 betrugen, beziffern sich 
dieselben im Berichtsjahre 1886 nur noch auf 160700 4 Die 
Ursache dieser Verminderung ist nicht allein im schlechten 
Ausfall der Ernte im südwestlichen Russland, sondern auch 
‚in der starken Konkurrenz zu suchen, welche infolge der Rus- 
'sischen Eisenbahnpolitik den Deutschen Häfen namentlich 
"durch Odessa bereitet wird. 
Im Personenverkehr wurden 221477 (224 877)*) Reisende, 

525 (566) t Gepäck, im Güter- und Viehverkehr 358 282 (428 947) t 
Frachtgut, 646 (494) Pferde, 538 (546) Hunde und 5437 (7137) t 
sonstiges Vieh befördert. 

z An Lokomotivnutzkilometer wurden 362192 (403 394) und 
"an Wagenachskilometer 16 240593 (20.097 282) gefahren. 

A Die Betriebseinnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
261458 (277985) 44, aus dem, Güterverkehr 1 360 637 (1 524 924) 4, 
an Extraordinarien einschl. des Vortrages aus dem Vorjahr 
191 890 (185953) „4, zusammen 1813985 (1988864) 4, d. i. für 
"jedes Kilometer Bahnlänge 12184 (13 272) 4, für jedes Loko- 
 motivnutzkilometer 5,01 (4,93) 44 und für jedes Wagenachskilo- 
meter 0,11 (0,10) #4 
Die reinen Betriebsausgaben beziffern sich auf 857281 
(1000 348) „4 oder pro Kilometer Bahnlänge auf 5741 (6675) 4 
= 47,26 (50,30) pCt. der Einnahmen. ® 

3 Von dem sich hiernach ergebenden Ueberschuss sind zu- 
de. zur Dotirung des Reservefonds 2422 ‚4, zur Dotirung 


> 


‚des II. Reservefonds 35 480 44, zu Rücklagen in den Erneuerungs- 
fonds I 178051 44, desgleichen in den Erneuerungssfonds II 
"25000 4 zu verwenden, so dass noch 715751 4 zur Verfügung 
der Generalversammlung standen. Laut Beschluss derselben 
"wurden nach Vorschlag der Direktion und des Aufsichtsrathes 
642.000 „4. zur Gewährung einer Dividende von 5 pCt. an die 
stamm-Prioritätsaktien und 32100 ‚4 zur Zahlung von 4% pCt. 
"Dividende an die Stammaktien verwandt, 17 285 „4 zur Zahlung 
der Eisenbahnsteuer gebraucht und der Rest mit 10884 4 auf 


‚neue Rechnung vorgetragen. 
Hoyaer Eisenbahn. 


i ‚ Das finanzielle Resultat des Geschäftsjahres 1886/87 ist 
ziemlich dasselbe wie im Vorjahre. Die gesammten Einnahmen 
‚haben 49 001 4 (+ 2237 4. gegen das Vorjahr), die Gesammt- 
Ausgaben 38481 (+ 2214) U. betragen, so dass der General- 
versammlung ein reiner Ueberschuss von 10520 44 zur Ver- 
fügung steht, der — wie im Vorjahre — eine Verzinsung der 
Stamm-Prioritätsaktien mit 5 pCt. und der Stammaktien mit 
3 pCt. gestattet. a 
“ — Die Einnahmen ergaben aus dem Personenverkehr 
4 664 (+ 297) 4, aus dem Gepäckverkehr 1011 (+ 44) 4, aus 
dem Viehverkehr 7185 (+ 863) 4, aus dem Güterverkehr 
23903 (+ 2273) 4, an diversen Einnahmen 2140 (— 604) 44; der 
B ae aus dem Vorjahre betrug 96 (— 626) 

ie reinen Betriebskosten beliefen sich auf 29476 «4 oder 
66 44 pro Kilometer Bahnlänge (gegen 4090 4), die Ein- 
nahmen ergaben pro Kilometer 7091 (6796) M. 


... *) Die in Klammern gesetzten Angaben sind die bezüg- 
hen Ergebnisse des Vorjahres. 
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Personen 
491 ganze 


Befördert wurden im ganzen 33067 (31875 
42 (39) t Gepäck, 17 624 (17002) t Fracht- etc. Gut un 
sowie 367 halbe Ladungen Vieh. 


Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 


Der Verkehr hat sich im Laufe des Jahres 1886 gehoben. 
Im Personenverkehr sind bei einer Gesammtbeförderung von 
398 116 (360416) Personen 37700 Reisende mehr und im Güter- 
verkehr bei einer Gesammtbeförderung von 264859 (249 158) t 
15 700 t mehr als im Vorjahre befördert worden. Die Betriebs- 
rechnung ergab eine Einnahme von 692657 „4 und eine Aus- 
gabe von 567186 „4, daher einen Ueberschuss von 125471 4 
und ein um 11694 44 günstigeres Resultat als dasjenige des 
Vorjahres. Der Hauptantheil hiervon entfällt auf den Güter- 
verkehr, welcher ein Plus von 31031 „4 erbrachte. Der Per- 
sonen- und Gepäckverkehr ergab ein solches von 12812 4, 
während die Erträge aus Veräusserungen mit einem Minus von 
5000 4 abschlossen. 

Die von der Königlich Sächsischen und K. K. Oester- 
reichischen Staatsregierung mit 4 pCt. garantirte Dividende 
auf die im Privatbesitze befindlichen Aktien ist von der König- 
lichen Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen, die be- 
kanntlich den Betrieb führt, gedeckt worden. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Dem Geschäftsbericht dieser Gesellschaft für das Jahr 1886 
ist folgendes zu entnehmen: 

Die Länge der von der Gesellschaft betriebenen ars 
bahnen wurde am 18. Februar 1886 durch die Eröffnung der 
Strecke Amersfoort-Kesteren der Staatseisenbahn Amersfoort- 
Nymegen vermehrt. Sämmtliche Hauptlinien umfassen rund 
439 km. Hiervon kommen auf: a) eigene Linien der Gesell- 
schaft (Amsterdam-Rotterdam, Velzen-Ymuiden und Amsterdam- 
Hilversum-Zutfen mit Zweigbahn von Hilversum nach Utrecht) 
232,5 km und b) gepachtete Linien Helder-Zaandam-Enkhuizen 
(Nordholländische Staatsbahn), Amersfoort-Kesteren und Zutfen- 
Winterswyk (Niederländisch - Westfälische Eisenbahn) resp. 
131,2, 31,5 und 43,5 km. Die durchschnittliche Betriebslänge 
dieser Linien betrug in 1886 434,5 km. Ueberdies führt die 
Gesellschaft den Betrieb der 131,884 km langen Linien der 
Geldersch-Overyselschen Lokal-Eisenbahngesellschaft (Winters- 
wyk-Zevenaar, Deutinchem-Ruurlo und Boekelo-Enschede) und 
der Dampftramways a) von Beverwyk nach Wyk aan Zee 
(Eigenthum der Gesellschaft Nordzeebad Wyk aan Zee), b) von 
Leiden nach Katwyk (Rynlandsche Dampftramway), c) von 
Lichtenvoorde nach Groenlo (Eigenthum der Konzessionäre 
dieser Linie), d) von Bussum nach Huizen (Eigenthum der 
gleichnamigen Gesellschaft). Sämmtliche Dampftramways haben 
eine Länge von 32,063 km. 

Am 12. Juni 1886 wurde die Dampftrambahn vom Bahn- 
hofe Haag nach Scheveningen (Dorf) in Betrieb genommen. 

Auf sämmtlichen Hauptlinien wurden in 1886 befördert 
7272045 Personen (gegen 7 090297 in 1885), 6 668 (6 676) t Gepäck, 
24 655 (25839) t Expressgüter, 19222 (19923) t Eilgüter, 55 776 
(53 280) t Stückgüter, 1135685 (1142362) t Wagenladungsgüter, 
192043 (190861) Stück Vieh und 1385 (1 366) Equipager. 

Hiervon entfallen auf den 


Lokalverkehr direkten Verkehr 
Personen . u: 6 638 365 633 680 
Benackaha. ee en 4215 2454 
Expressgüter . . ...,„ 16 800 7855 
Ber se Ehe 12014100 5122 
Dtückeuteri a. ae 24 993 30 783 
Wagenladungsgüter 192100 983 585 
Miehkamiene:. .; "3. Stück 168 371 23 672 
Equipagen 1053 332 


SER { 

on den Reisenden wurden 10,72 pCt. in I., 24,11 pCt. in II. 
und 65,17 pCt., in III. Wagenklasse befördert. Sämmtliche 
Reisenden haben 186013 014 kın zurückgelegt, d.i. durchschnitt- 
lich pro Reisender 25,58 km. 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
4128 745 (4 073 266) fl., aus dem Güterverkehr 2 426 629 (2 154 905) fl., 
aus dem Viehverkehr 124879 (120191) fl, überhaupt 6899706 
(6 741 792) fl., pro Kilometer 15 879 (17 377) fl, pro Tagkilometer 
43,76 fl. und pro Zugkilometer 1,54 (1,70) fl. 

Die ER ireionalıman aus dem Betriebe in seinem 

anzen Umfange (also mit Hinzurechnung der Einnahmen der 
FoEaE und Trambahnen) betrugen 3 921 312 fi. 

Verausgabt wurden für den Bahndienst 1009 897 (999 401) fl., 
die Maschinen- und Wagenverwaltung 1286029 (1269497) fl., 
den Fahrdienst und die Transportverwaltung 1 201 145 (1 202 829) fl., 
den allgemeinen Dienst 341121 (329 476) fl., überhaupt 3838192 
(3801 203) A. = 8833 (9503) fl. pro Kilometer und 0,89 (0,93) fl. 
pro Zugkilometer oder 55,62 pCt. der Einnahmen. 


Weiter wurden verausgabt für Verzinsung der Anleihen 
1292300 (1267 154) fl., Amortisation 192000 (183.000) fl, Wagen- 
miethe und Wagenreparaturen 142620 (145 563) f., Mitbenutzung 
von Bahnhöfen und Bahnstrecken 38545 (35 248) fl.. Pachtzins 
für die Staatsbahnen 229221 (184 722) fl., Pachtzins für die Linie 
Zutfen - Winterswyk 98296 (123121) f., Pachtzins für die 
Geldersch - Overyselschen Lokalbahnen 128000 (86915) fl., Ny- 


megen-(leve Bahn 32 397 fl., Zuschuss zu der Damptschifftahrt- | 


verbindung Stavoren - Enkhuizen 22917 fl, Abschreibungen 
276 928 fl., Patentsteuer 24 961 (25 537) f., Belohnungen an Beamte 
5200 (7530) fl., Dividende pro Aktie 60 (65) fi. 

Der finanzielle Stand der Gesellschaft war folgender: 
Das Aktienkapital betrug 15 000.000 fl., die Anleihen bezifterten 
sich auf 36525000 fl., wovon 2507000 fl. amortisirt und 
1616000 fl. noch nicht ausgegeben waren. Die Baurechnung 
ergab 48 623 791 fl. inkl. a) der Lokomotivenrechnung 4 767 017 fl., 
b) der Wagenrechnung 5748 644 fl., c) der Betriebseinrichtungen 
2120985 fl. Der Bestand des Reservefonds belief sich auf 
1 000.000 Al. 

Die Lokomotiven haben 4 197 383 (4 531 428) km durchlaufen. 
Von den Wagen wurden 42676424 (44503999) Wagenkm und 
89591983 (93429185) Achskm zurückgelegt. 

An Betriebsmitteln waren Ende 1886 vorhanden: 171 Loko- 
motiven für Hauptbahnen, 497 Personen-, 135 Gepäck-, 594 be- 
deckte und 301 offene Güter-, 162 Vieh-, 10 Pferde- und 337 
Sandwagen. 

Sämmtliche Linien der in Betrieb der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft befindlichen Geldern-Overyselschen Lokal- 
Eisenbahngesellschaft waren im Jahre 1886 zum ersten Male 
das ganze Jahr hindurch in Betrieb; Das Lokalmaterial besteht 
aus 13 Lokomotiven und 24 Personenwagen I. und II. Wagen- 
klasse. Von den Lokomotiven wurden in 1836 475669 km 
durchlaufen. Durchschnittlich verkehrten täglich 55 Züge, von 
denen im ganzen 457033 km zurückgelest wurden. 
triebskosten vertheilen sich wie folgt: Direktion und Aufsicht 
des Bahndienstes 4249 fl, Unterhaltung der Bahn und Gebäude 
20081 4, Bahnbewachung 2470 Afl.. Direktion der Maschinen- 
verwaltung 2103 f., Unterhaltung der Lokomotiven 8170 fl., 
Unterhaltung der Wagen 5489 fl. Maschinendienst 46 347 Afl., 
Transportverwaltung 15030 fl, Stations-, Zug- und Güterdienst 
31065 fl., Steuern u. s. w. 2153 fl., überhaupt 148315 fl. = 0,3245 fl. 
pro Zugkilometer. 

In 1886 wurden 196 047 Personen, 170040 kg. Gepäck, 495 t 
Expressgüter, 360 t Eilgüter, 85999 t Frachtgüter, 11 360 Stück 
Vieh und 13 Equipagen befördert. Hiervon entfallen auf den: 


Lokalverkehr direkten Verkehr 

Personen . 191 861 4186 
Gepäck 3 166 4t 
Expressgüter 140 SnDEn 
Eilgüter 193 154 
Frachtgüter. 19 098 66 901 „ 
Vieh 7. Kur 9 881 1479 Stück 
Eauipagen‘ uusae- ee 12 1 “ 

VeeriuaTenee wurden: aus dem Personenverkehr 70241 fl. 


— 0,3583 fl. pro Reisenden, aus dem Gepäck- und Güterverkehr 
88.660 fl. = 1,02 Bl. pro Tonne, aus dem Viehverkehr 4449 fl., 
überhaupt 166 635 fl. = 1263,50 fl. pro Kilometer. 

Die Betriebsresultate der von der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft betriebenen Dampftramways pro 1886 ge- 
stalteten sich folgendermassen: 

a) Beverwyk-WykaanZee, 4km. Für den Per- 
sonenverkehr vom 11. April bis 1. November eröffnet. Güter 
in Wagenladungen konnten das: ganze Jahr hindurch be- 
fördert werden. Verkehr: 38298 (31878) Personen, 19 (21) t 
Gepäck, 42 (40) t Stückgüter und 1332 (1 390) Wagenladungen 
Güter. — Einnahme: aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
5182 (4 388) fl, aus dem Güterverkehr 2925 (3070) fl., überhaupt 
8179 (7 577) fl. = 4,61 (4,27) fl. pro Tagkilometer und 0,51 (0,47) fl. 

ro Zugkilometer. Betriebskosten 5141 fl. = 3,% fl. pro Tag- 
xilometer und 0,32 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 4912 Al., 
2,77 S. und 0,31 fl. in 1885. 

b) Lichtenvoorde -Groenlo, 4 km.  Befördert 
wurden 19399 (21553) Personen; 877 t Stückgüter und 303 (322) 
Wagenladungen Güter. Vereinnahmt wurden: aus dem Per- 
sonen- ünd Gepäckverkehr 2378 (2614) fl.; aus dem Güterver- 
kehr 2289 (2347) fl.; überhaupt 4653 (5043) fl. = 3,19 (3,45) fl. 
pro Tagkilometer und 0,31 (0,33) fl. pro Zugkilometer. — Die 
Betriebskosten betrugen 4 060 (3 815) fl. = 2,78 (3,61) fl. pro Tag- 
kilometer und 0,27 (0,25) fl. pro Zugkilometer. 

ec) Rynlandsche Dampftramway (Leiden-Kat- 
wyk), 8,665 km. Befördert wurden 302138 (307819) Personen. 
Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 48241 
(48 864) 1; aus dem Güterverkehr 4210 (3987) H., überhaupt 
52726 fl. = 16,05 fl. pro Tagkilometer und 0,61 fl. pro Zugkilo- 
meter, gegen resp. 53182 fl.. 16,19 fl. und 0,61 fl. ın 1885. Die 
Betriebskosten belaufen sich auf 28.077 fl. = 8,55 fl. pro Tag- 
kilometer und 0,32 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 29 805 H, 
9,07 fl. und 0,34 fl. in 1885. 


Die Be- | 


d) Noordwyksche Dampftramway. Diese Linie 


wurde am 21. Junı 1835 dem Betriebe übergeben. Befördert 
wurden in 1886 53683 Personen für 8763 fl.; aus dem Güter- 
verkehr wurden 1277 fl. und im ganzen 10126 fl. vereinnahmt 
— 3,36 fl. pro Tagkilometer und 0,27 fl. pro Zugkilometer. Ver- 
ausgabt wurden 6884 fl. = 2,29 fl. pro Tagkilometer und 0,18 fl. 
pro Zugkilometer. 

e) Bussum-Huizen, 6 km. Befördert wurden 43432 
(44 766) Personen; 2305 (2481) t Gepäck- und Stückgüter und 
539 (441) Wagenladungen. Die Einnahmen betrugen aus dem 
Personenverkehr 5955 (6188) A.; aus dem Gepäck- und Güter- 
verkehr 5018 (4 557) f., überhaupt 11 597 fl. = 5 fl. pro Tagkilo- 
meter und 0,31 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 10963 fl., 
4,77 fl. und 0.29 fl. in 1885. Die Betriebskosten beliefen sich 
dagegen auf 6899 fl. = 3 fl. pro Tagkilometer und 0,19 fl. pro 
Zugkilometer, gegen resp. 7688 fl., 3,34 fl. und 0,201. in 1885, 

f) Haag-Scheveningen. Eröffnet für den Per- 
sonenverkehr am 12, Juni und für den Güterverkehr am 1. Juli 
1886. Verkehr 153985 Personen und 36812 t Güter. Die Ein- 
nahmen ergaben aus dem Personenverkehr 23245 fl; aus dem 
Güterverkehr 13 454 fl., überhaupt 36 932 fl. = 19,18 fl. pro Tag- 
kilometer und 0,40 fl. pro Zugkilometer. Die Betriebskosten 
betrugen 28054 fl. = 14,57 fl. pro Tagkilometer und 0,30 fl. pro 
Zugkilometer. 5 


Aus Russland. 
Twangorod-Dombrowaer Eisenbahn. z 
Die Betriebseröffnung der beiden, zur Oesterreichisch- 
Preussischen Grenze führenden Abzweigungen der Iwangorod- 
Dombrowaer Eisenbahn wird zum 1. November d. J. erwartet, 


Transkaspische Eisenbahnen. J 
Dem Vernehmen nach wird sich demnächst eine beson- 
dere Abordnung in die Transkaspischen Länder begeben, um 
die daselbst hergestellten Eisenbahnlinien zu übernehmen und 
deren Betrieb durch die Regierung bis zur Station Tschardschuy 
am Amu Darja zu regeln. Der Weiterbau der Transkaspischen 
Eisenbahn bis Samarkand soll vom Reichsrathe genehmigt sein. 


Vereinigung Russischer Eisenbahnen. t 
Wie verlautet, wird demnächst vom Russischen Minister- 
komitee das Gesuch der Warschau-Terespoler Eisenbahngesell- 
schaft um Verschmelzung derselben mit der Weichselbahn be- 
rathen werden. Zu bemerken ist hierzu, dass der Regierung am 
6. September d. J. das Recht zusteht, die Warschau-Terespoler 
Eisenbahn anzukaufen. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. a 

Ein neuerdings durch den Beschluss des Ministerkomitees 
auf 13200000 R. festgesetzter Ersatzanspruch des Staates an 
die Gesellschaft, dessen sofortige Zahlung gefordert wird, stellt 
die Gesellschaft vor die Frage, entweder diese Zahlung zu 
leisten oder den gerichtlichen Weg zu betreten. Wie verlautet, 
beabsichtigt sie das letztere und ist bereit, die zur Deckung 
der Gerichtskosten erforderliche Summe von 75000R. zu hinter- 
legen. Somit steht ein sensationeller Prozess bevor. 

In einem über diese Angelegenheit erstatteten Berichte 
theilt der Verwaltungsrath mit, dass er sich schon im ver- 
gangenen Jahre erboten habe, dem Staat behufs Herbeiführung 
eines Ausgleichs 25000000 R. zur Verfügung zu stellen und 
diese Summe durch Aufnahme einer Anleihe flüssig zu machen, 
deren Erfordernisse für Verzinsung und Tilgung zur Hälfte 
vom Staat und zur Hälfte von den Aktionären getragen werden 
sollten. Diese 25000000 R. entsprechen ungefähr dem Betrage, 
welcher seit Uebernahme der Nikolaibahn aus den Betriebs- 
einnahmen derselben für Ergänzungsbauten verausgabt sei. 
Solche Ausgaben aus dem Betrieb zu bestreiten, hielt sich die 
Verwaltung für berechtigt, auch habe die Regierung die unter 
ihrer Aufsicht aufgestellten Abschlüsse genehmigt. Gleichwohl 
behaupte sie jetzt, dass die Ausgaben für jene Bauten aus.den 
zur Vertheilung an die Aktionäre bestimmten Beträgen hätten 
bestritten werden müssen. ä 

Mit Rücksicht auf diese Streitfrage hat das Minister- 
komitee im übrigen eine aus hervorragenden Moskauer Firmen 
gebillete Gesellschaft, welche sich erboten hatte, die Nikolai- 
bahn unter sehr günstigen Bedingungen für den Staat auf 
20 Jahre zu pachten, dahin beschieden, dass über dieses Aner- 
bieten vor Erledigung der in Rede stehenden, zwischen der 
Regierung und der Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft 
schwebenden Angelegenheit nicht verhandelt werden könne 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 
Betriehsergebniss für das Jahr 1886. e 
Nach dem Betriebsergebnisse für das Jahr 1886 haben die 
Gesammteinnahmen 9176373 (im Vorjahre 8754263) Rbl, die 
Betriebsausgaben 4929 766 (4 859 357) bl. — 58,72. (55,51). pCt. 
der Einnahmen und der Ueberschuss 4246 607 (3 894 906) Rbl. 
betragen. Von letzterem verbleibt nach Abzug der bestim- 


3» 
mungsmässigen Abgänge (Zahlung an die Regierung, Ver- 


Tilgung der Prioritäten, Tilgung von Aktien und 


zinsung und i t 
ein KReıngewinn von 1962574 


« Kosten der Zweigbahnen) 

(1642224) Rbl. 

N In der am 21. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
ist auf den Vorschlag des Aufsichtsrathes die Vertheilung 

‚einer Dividende von 9 Rbl. auf die Aktie genehmigt. Aus dem 
Reste des Reingewinnes im Betrage von 805822 Rbl. sollen 
120000 Rbl. als Gratifikation für die Beamten der Bahn, 
234540 Rbl. für Neubauten, 376282 Rbl. zur Beschaffung von 
weiteren Wagen und Lokomotiven und 75000 Rbl. zur Ver- 
stärkung” des ausserordentlichen Reservefonds verwendet 
wrerden. 

Ä Hinsichtlich der Vermehrung der Betriebsmittel, zu wel- 
chıem Zwecke die Beschaffung von 4 Lokomotiven und 100 be- 
deckten Güterwagen in Aussicht genommen ist, wird bemerkt, 
dass der bisherige Fuhrpark sich noch immer als ungenügend 
erwiesen habe. Es müsse aber stets im Auge behalten werden, 
dass bei der bevorstehenden Konkurrenz der Iwangorod-Dom- 


- — browaer Bahn, die sich in ihrem, vollen Umfange erst nach Er- 


- öffnung der Anschlüsse an die Deutschen und Öesterreichischen 
Bahnen, sowie der Seitengleise nach den Kohlengruben zeigen 
- werde, die Warschau-Wiener Bahn aufs Reichlichste mit Loko- 
mötiven und Wagen ausgerüstet werden müsse. Nur die sorg- 
tfältigste Bedienung aller Anforderungen der Interessenten mit 
Bezug auf Beistellung von Wagen und die pünktliche Beförde- 
rung der letzteren könne bei den Transporten ins Innere Russ- 
larıds als Ausgleichung für den grossen Vorzug betrachtet 
werden, welchen die Dombrowaer Bahn vor der Warschauer 
Strecke darin habe, dass sie, als breitspurig, die Wagen ohne 
Uraladung von der Versand- bis zur Emptangsstation befördern 
kann. Als ein besonderer Umstand, welcher die grösste Vor- 
sicht bei der Vertheilung von Dividenden der Verwaltung der 
Bahn zur Pflicht mache und sie daran mahne, das Unternehmen 
selbst nicht weiter zu belasten, wenn es sich auch um Aus- 
gaben handelt, die aus den Baufonds zu decken wären. ist das 
Sinken der Russischen Valuta und die Last, die aus der Zah- 
lung der Koupons von Obligationen und der Obligationen selbst, 
nach deren Ti gung, in Gold, entsteht, bezeichnet. Obgleich die 
Verwaltung sich einen möglichst bequemen Kours im Voraus 
- zu‘ sichern suche, so sei dies immer ein sıhr erschwerendes 
- Moment für die jetzige Lage und für die Zukunft des Unter- 
nehmens. 

i Zollagenturen. 

Die Verwaltung der Warschau-Wiener Eisenbahn hat vor 
längerer Zeit an den verschiedenen Grenzstationen, bei welchen 
sie und die Warschau-Bromberger Eisenbahn mit dem Deut- 
schen und dem Oesterreichischen Eisenbahnnetz verbunden sind, 
sogenannte Zollagenturen errichtet, d. h. sie lässt durch ihre 
Beamten die Verzollung der nach Russland eingehenden aus- 
ländischen Waaren besorgen und macht hier die Vermittelung 
der Spediteure, denen dieses in Russland bekanntlich etwas 
schwierige Geschäft sonst obliegt, entbehrlich. Zu dem Ge- 
schäftskreise jener Grenzspediteure, welche grossentheils Filialen 
Breeagr und angesehener neseareken bilden, gehört neben 

er Verzollung an der Grenze noch die Uebernahme der Be- 
törderung zu festen Frachtsätzen vom Abgangs- bis zum Em- 
pfangsplatz auf eigene Gefahr und die Einräumung von Krediten 
an die Waarenempfänger, und obgleich die einzelnen Häuser in 
der Lage sind, die Kreditwürdigkeit ihrer Kundschaft zu prüfen, 
ist es doch nicht gerade selten, dass die Speditionsfirmen durch 
Zahlungsunfähigkeit in ihrer Russisch-Polnischen Kundschaft 
Verluste erleiden. Die Zollagenturen der Warschau-Wiener 
Eisenbahn haben, um dem Wettbewerbe der Speditionshäuser 
wirksamer zu begegnen, ebenfalls Kredite für Frachten und 
 Zollauslagen gewähren zı sollen geglaubt, und bei den hohen 
Sätzen des Russischen Tarifs erreichen diese Kredite eine an- 
 sehnliche Höhe. Die Folgen dieses ausser dem Bereiche der 
 Thätigkeit einer Eisenbahnverwaltung liegenden Geschäfts sind 
nicht ausgeblieben; die Verwaltung hat dem Vernehmen nach 
bei einer ihrer Zollagenturen durch die eingetretene Zahlungs- 
 unfähigkeit eines grösseren Waarenempfängers einen nicht un- 
erheblichen Verlust zu beklagen. Der betreffende Beamte, wel- 
chem jene Zollagentur unterstellt ist, wird vielleicht nach dem 
_ Reglement für solchen Verlust einzustehen haben, aber kaum 
im Stande sein, in Wirklichkeit Ersatz zu leisten, so dass 
‚schliesslich der Verlust die Verwaltung bezw. die Aktionäre trifft. 


Moskau-Jaroslawer Eisenbahn. | 

* Die Moskau-Jaroslawer Eisenbahn bringt eine neue, zu 
5 pCt. verzinsliche Anleihe von 2536 000 Rubel im Interesse des 
- Baues der Zweigbahn Jaroslaw-Kostroma auf den Markt. Be- 
lastet ist die Gesellschaft bisher mit einem Staatsdarlehen, von 
_ welchem zur Zeit noch 0,46 Millionen Rubel ausstehen, ferner 
- mit der garantirten Moskau-Jaroslawer Anleihe von 12 Millionen 
(zur Zeit noch 4,26 Millionen) Rubel Metall, endlich mit der 
ebenfalls garantirten Wologda-Anleihe von 4,4 Millionen (zur 
"Zeit noch 4,26 Millionen) Rubel Metall. Diese drei Belastungen 
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gehen der jetzt zur Ausgabe kommenden neuen Anleihe im 
Range voran, während der letzteren das Vorzugsrecht vor 
etwaigen weiteren Anleihen zugesichert ist. Selbstverständlich 
en auch jeder Anspruch der Aktionäre den Obligationen nach, 

och bleibt dabei zu beachten, dass schon vom 7. Juni 1888 ab 
der Staat jederzeit zur Uebernahme der Bahn gegen die Durch- 
schnittsrente der letzten Jahre berechtigt ist. Die Moskau- 
Jaroslawer Eisenbahn ist 261 Werst lang und, nachdem bereits 
67 Werst im Jahre 1862 eröffnet waren, in ihrer ganzen Aus- 
dehnung seit dem Jahre 1870 in Betrieb gesetzt. Die in dem- 
selben Jahre der Gesellschaft konzessionirte, 191 Werst um- 
fassende Schmalspurbahn Jaroslaw - Wologda wurde im Juni 
1872 eröffnet. Die Hauptbahn hat regelmässig beträchtliche 
Ueberschüsse erzielt, während die Schmalspurbahn Betriebsver- 
luste ergab, welche im Jahre 1885 die Höhe von 300000 Rubel 
und im Jahre 1886 eine solche von 204064 Rubel erreichten. 
Trotz dieser Ausfälle waren jedoch die Ergebnisse des Gesammt- 
unternehmens derartig, dass die staatliche Garantie für die Ver- 
zinsung der Obligationen nicht in Anspruch genommen zu 
werden brauchte, sondern überdies die Aktien regelmässig 
Zinsen und Superdividenden zu erhalten vermochten, welche 
seit Jahren zwischen 10 und 12 pCt., für 1885 ausnahmsweise 
16 pCt., für 1886 13!/; pCt. betrugen. Das Aktienkapital beläuft 
sich auf 4,31 Millionen Rubel. 


Grjasi-Zarizyner Eisenbahn. 

Wie dem „Berl. Tagebl.“ kürzlich gemeldet wurde, soll 
die genannte Bahn bei der Regierung die Erlaubniss nachge- 
sucht haben, neue Obligationen im Betrage von 6800000 Rubel 
Kredit unter 5 pCt. Regierungsgarantie herausgeben zu dürfen, 
um damit ihre Schuld an die Regierung, sowie an die Borisog- 
lebsk’sche Semstwo zu bezahlen, und um 300 gedeckte Güter- 
wagen für Baumwolltransporte anzuschaften. 


Personalnotiz. 
Der Präsident der Kursk-Kiewer Eisenbahn, Iwan v. Der- 
wies, ist am 3. d. Mts. gestorben. 


Eisenbahnen in China, 

Unter Bezugnahme auf unsere Betrachtungen in No. 45, 
S. 413 d. Ztg. über die bevorstehende Wandelung der öffent- 
lichen Meinung in China bezüglich der Eisenbahnen geben wir 
nachstehend einer, jene Angaben bestätigenden Mittheilung des 
„Ostasiat. Lloyd“ Raum. Derselbe berichtet: „Eine Kaiserliche 
Verfügung ist erschienen, laut welcher die Regierung beschlossen 
hat, eine Eisenbahn von Tientsin nach Peking zu bauen. Die 
Schwierigkeiten, welche in den zahlreichen Gräbern bestanden, 
und die man aus religiösen Gründen, wegen des Ahnenkultus, 
nicht glaubte wegräumen zu können, sind mit einem Machtwort 
beseitigt, die Regierung verspricht den Betheiligten Ersatz für 
neu zu kaufende Begräbnissstätten zu leisten. So stehen wir 
denn wohl jetzt am Anfang einer neuen Epoche in der inneren 
Entwickelungsgeschichte Chinas; wie wir vor Monaten schon 
andeuteten, war es nicht zu erwarten, dass die Regierung mit 
einer grossen Anleihe mit einem Schlage versuchen würde, ein 
mächtiges Eisenbahnnetz zu schaffen, vielmehr war es seit ge- 
raumer Zeit klar geworden, dass der Bau von Eisenbahnen im 
Kleinen beginnen würde, und zwar erst beginnen würde, wenn 
der Telegraph die Hauptpunkte des Reiches in direkte Verbin- 
dung mit Peking gebracht haben würde. Dies ist in den Haupt- 
punkten geschehen, in allerjüngster Zeit ist der Telegraph bis 
nach Yünnanfu geführt worden, und nur noch wenige Wochen 
fehlen bis zur Vollendung der Linie bis an die Grenze Tonkins. 
Kaum ist die Linie bis Yünnanfu ausgebaut, so erfolgte dieser 
Erlass, den Bau einer Eisenbahn betreffend.“ 

Von anderer Seite wird gemeldet, dass der Bau der Eisen- 
bahn zwischen Tientsin und Kaipinz kaum irgend welchen be- 
sonderen Schwierigkeiten begegnen dürfte. Falls die Linie aber 
von Kaiping nach Tungtschow, oder bis Peking verlängert 
werden sollte, wird ein starker Widerspruch hiergegen seitens 
der Schiffer- und Trägergilde erwartet, welchen die Regierung 
nur dann überwältigen dürfte, wenn die Landbesitzer und Ge- 
bildeten dabei auf ihrer Seite stehen. 

Der Versuch der „Chinesischen Eisenbahngesellschaft“, 
das erforderliche Baukapıtal im eigenen Lande autzubringen, 
soll übrigens keinen Sonderlichen Erfolg gehabt haben. Obwohl 
der Prospekt der Gesellschaft ausdrücklich die Versicherung 
gab, dass die erwarteten zwei Kaiserlichen Beamten auf die 
Leitung keinen kontrolirenden Einfluss nehmen würden, scheinen 
die Kapitalisten von Tientsin dieser Versicherung keinen Glau- 
ben geschenkt zu haben. Dieselben weigerten sich, Aktien zu 
nehmen, angeblich weil sie kein Vertrauen zu Beamten hätten. 
Hierbei mochte vielleicht das Beispiel der Chinesischen Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft abschreckend wirken, welche, obwohl 
eigentlich Privateigenthum, von Kaiserlichen Beamten höchst 
willkürlich verwaltet werden soll, ohne dass die ursprünglichen 
Aktionäre dabei eine Stimme hätten. 


Be 


In der, durch dieses Misstrauen veranlassten Verlegenheit 
sollen die verschiedenen ausländischen Syndikate dem Vizekönig 
Li ihre Hilfe angeboten haben. Dem Vernehmen nach hätte 
der letztere sogar bereits mit Herrn Therenet, dem Ver- 
treter des Französischen Syndikats, einen Vertrag für den Bau 
der Linie abgeschlossen. In diesem Falle würde das Comptoir 
d’Escompte in Paris die Regelung der bezüglichen Finanzange- 
legenheit übernehmen. 

Nach einer ferneren Mittheilung, welche wir mit allem 
Vorbehalte wiedergeben, soll die Chinesische Regierung be- 
schlossen haben, die Lieferung des Materials für den Bau der 
projektirten Eisenbahn Be A an die Industrien 

eutschlands, Belgiens, Englands und Frankreichs zu vertheilen. 

Wie schliesslich noch das „Journal de Bruxelles“ meldet, 
Edikt des Kaisers von China den Bau einer Eisenbahnlinie 
Peking- Kanton, deren Ausführung ein Belgisches Syndikat 
übernimmt. 


Litteratur. 


Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr, 
I. Theil: Eisenbahn-Stationsverzeichniss der ete. Eisenbahnen 
Europa’s. 18. Auflage. Juli 1837. Verlag von Barthol & Co. 
(W. Lobeck) Berlin. Preis 6 4 50 %. 


Die soeben im Druck vollendete, im Lauf der nächsten 
Woche erscheinende 18. Auflage des mühsamen Werks gibt den 
Stand des Europäischen Eisenbahnnetzes zum 1. Juli d.J. (resp. 
in den Nachträgen bis zum 15. Juli) an. 


Ein früheres Erscheinen des Werks war, wie im Vorwort 
erwähnt ‘wird, infolge theilweise verspäteter Zusendung des 
nöthigen Materials unmöglich. Immerhin erscheint dasselbe 
im laufenden Jahre um volle 2 Monate früher, als im vorigen. 


Wie umfangreich die Aenderungen auch in der vorliegen- 
den neuen Auflage wieder sind, ersieht man schon aus den Vor- 
bemerkungen, welche eine Uebersicht der seit dem Erscheinen 
der vorigen Auflage bis zum Juli d. J. eröffneten neuen Bahn- 
linien Europas enthält, deren Stationsverhältnisse in dem Werke 
Berücksichtigung zu finden hatten. Diese Vorbemerkungen 
bringen neben einem allgemeinen Ueberblick über die Organi- 
sation des Eisenbahn-Betriebsdienstes u. a. auch eine neue Zu- 
sammenstellung der Adressen der Eisenbahnverwaltungen 
Europas, desgleichen eine Uebersicht der in Betrieb und Bau 
befindlichen Denkkohen Lokalbahnen sowie eine Uebersicht der 
gegenwärtig im Deutschen Reich in Bau begriffenen Linien, 
sodann eine Uebersicht der im Deutschen Reich aus dem Privat- 
besitz in das Staatseigenthum übergegangenen Eisenbahnen 
usw. — 


Die Anordnung des Stoffs im geographischen Theil ist im 
wesentlichen dieselbe geblieben, wie in der vorigen Auflage, 
wenn auch die Bahngebiete in Frankreich, Italien und Schweden 
zum Zweck der bessern Uebersicht theilweise anders gruppirt 
wurden. Den Mittelpunkt dieser Eisenbahn-geographischen 
Darstellung bilden selbstverständlich die Stationen und deren 
Betriebsvorrichtungen. Entfernungen, Verhältniss zu den an den 
Stationen gelegenen Telegraphen-, Post- und Zollämtern etc. 
Dieser Theil des Werks ist jedenfalls der werthvollste, da 
sämmtliche Bahnverwaltungen Mittel-Europas nach dem vom 
Verfasser aufgestellten System die hier gebotenen genauen 
Angaben auch in diesem Jahre geliefert haben, welche nach 
sorgsamster Revision des Satzes zum Abdruck gebracht wurden. 


Das angehängte genaue alphabetische Stationsregister 
(welches zum Zweck des raschen Gebrauchs nieht nur angibt, 
an welcher Bahn jede Station liegt, in wie weit deren Güter- 
verkehr beschränkt ist, welche Befugnisse die dort befindlichen 
Zollstellen haben etc, sondern auch die Nummer wiederholt, 


I. Offizielle Anzeigen. 


fertigung bei Gütern, welche nach den | 
Russischen Grenzstationen 
selbst sowie nach anderen Russischen 
Stationen, welche wie Warschau, Mos- 
5 kau, Charkow, St. Petersburg und die 
Russischen Seehafenstationen mit Zoll- 
ämtern versehen sind, zur Aufgabe ge- 
langen, am Bestimmungsorte nach wie 
vor durch Privatpersonen vermittelt wer- 


1. Zollamtliche Abfertigungen. | 


Norddeutsch- Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. In Ergänzung un- 
serer Bekanntmachung vom 13. Junid.J, 
betreffend die Ausschliessung von Privat- 

ersonen bei der Zollabfertigung von 

ütern auf den Grenzstationen olo- 
czysk und Radziwilow bringen wir zur 
öftentlichen Kenntniss, dass die Zollab- 


genannten 


- den kann. 


i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. R 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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welche jede Station in dem vorangehenden geographischeri 

Theil erhalten hat) gibt das Mittel an die Hand, nicht nur siela 

sofort darüber zu informiren, welchem Bahngebiet die fragliche 

Station angehört etc., sondern auch sich über die übrigen’ Ver- 
hältnisse jeder Station rasch zu vergewissern. 

In der vorliegenden Auflage sınd zum ersten Mmrile 
auch über die Verwaltung der Gemeinschafts-Stationen Notirwn 
gegeben und die Stationsorte kenntlich gemacht, an welchen 
mehrere Bahnhöfe sich befinden. 


Als zweite Abtheilung zum vorliegenden Stationsve"zei ch- 
niss erschien bereits im vorigen Monat in neuer Ausgahe pro 
1837 (fünfte unveränderte Auflage mit Nachträgen bis Mai 187° 
das Alphabetisch-geographische Ortsverzeichniss von Orisn 
welche mit den dem Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltus sen 
angehörigen Stationen in Betreff der Güter-Ab- und Anfuhr üı 
Beziehung stehen.*) u 


r 


In diesem Ortsverzeichniss sind, mit Anhalt an die von“ 


den betreffenden Bahnverwaltungen mitgetheilten umfangreichen 
Notizen, die für den Eisenbahn-Güterverkehr Deutschlands, und 
Oesterreich-Ungarns wichtigen Orte alphabetisch zusammeinge- 


stellt, unter Angabe ihrer politischen und geographischen Rage . 


(Richtung und Entfernung des betreffenden Orts von der Eisen- 


bahnstation), so dass durch das Nachschlagen dieses Örtöüver- _ 


zeichnisses möglichst jeder Zweifel darüber beseitigt wird, nach 
welcher Station die für einen solchen abseits von der Balın ge- 
legenen Ort bestimmten Güter zu dirigiren sind. 

Zur Lösung der an jeden Güterversender und Güter- 
expedienten täglich herantretenden praktischen Aufgaben, 
namentlich zur Entscheidung der Frage, ob der im Fracht,briet 
stehende Adressort eine Eisenbahnstation ist oder nicht, und 
weiter im erstern Fall, in welchem Bahngebiet die Station 
liegt, in letzterm Falle, nach welcher dem Adressort zu: 
liegenden Station das Gut am vortheilhaftesten zu diri viren 
ist, enthält somit das Werk ein möglichst vollständiges 
systematisch geordnetes Material. 


Dr. Koch’s WUebersichtskarte der Eisenbahn«a “und 
Eisenbahn-Abstoss-Stationen “© Mittel-Europa’s (Quadratkante) 
und Uebersichtskarte der Direktions- und Betriebsamts-Bezirke 
der Preussischen Staatsbahnen. Ö 

Mittelst der zum ÖOrtsverzeichniss gehörigen, nach Bahn. 
gebieten kolorirten Uebersichtskarte der Abstossstationen, welche ' 
in kleine Quadrate (15 km Seitenlänge) getheilt ist, kann man 
sich über die geographische Lage eines jeden im Verzeichniss 
vorkommenden Ortes leicht vergewissern, da im Werk selbst 
bei jedem Stationsort angegeben ist, in welchem der durch Zahlen 
und Buchstaben genau bezeichneten Quadrate die Abstoss- 
stationen liegen. Gleichzeitig wird durch diese Karte ein selır 
einfaches Mittel geboten, die Luftlinien-Entfernung zweier be- 
liebiger auf der Karte vorkommender Stationen festzustellen. 


Gleichzeitig mit dem Stationsverzeichniss ist yon der 


erwähnten Quadratkarte eine neue Auflage erschiene., welche 
den Stand des Mitteleuropäischen Bahnnetzes mit seinen Bahn- 


gebieten im Juli 1837 darstellt. Auch die gleichfalls zu dem 
Handbuch gehörige Uebersichtskarte der T’irektions- 
ahnen. ist 9 


und Betriebsamts - Bezirke der Preussischen Staa's' 
vollkommen neu hergestellt und bietet eine anschau! 
sicht der grossen Eisenbahn - Betriebsgebiete, 
Preussische Staat jetzt (im Juli 1887) inne hat. 


ehe Ueber- 
welche der 


*) Preis des Ortsverzeichnisses mit Nachtrag 6 4 50 A. 
des Nachtrags pro 1887 separat 50 13, Preis der zugehörigen. 
Quadratkarte vom Juli 1887 1 4 50 3, der Uebersichtskarte 
der Direktions- und Betriebsamts - Bezirke der Preussischen 
Staatsbahnen pro 1887/88 ebenfalls 1.4 50 A. 


der Zollabfertigung auf den Grenzsta- 
tionen Brody und Podwoloczyska der 
Galizischen Carl-Ludwigbahn wie bisher 
ohne jede Beschränkung zulässig. 
Breslau, den 14. Juli 1887. (1634) 
Königliche Eisenbahndirektion, t 
Namens der Deutschen Verbandver- 
waltungen. 
(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Auch ist die Privatvermittelung bei F 
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 Beiblattzn N0.55 cor Zeitung.aes Vereins Deutscher Eisenhahn- Verwaltungen, 


Berlin, den 20. Juli 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


 Zollamtliche Abfertigungen (Fortsetz.). 
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K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 

- ın. Elbeumschlags - Verkehr. Süd- 
+ »strussland - Laube, resp. Tetschen/ 
Bodenovach-Landungsplatz, dann Süd- 
westrussland - Dresden - Elbkai. Aus- 
schliessung von Privat-Vermittelungs- 
personen von der Zollabfertigung in den 

ussischen Grenzstationen Woloczysk 
und Radziwilow. Im Sinne der Bestim- 
mungen des Artikel 66 des Russischen 
Eisenbahngesetzes hat die Direktion der 
Russischen Südwestbahnen in Kiew mit 
Gültigkeit vom 20. Juli n. St. 1887 nach- 
stehendes verfügt: 

1. Güter, welche nach internen Punk- 
ten Russlands, wo keine Zollämter 
bestehen, adressirt sind, wenn für die 
Zollabfertisung dieser Güter auf der 
Gri.,e private Vermittelung in den 
Fra htbriefen vorgeschrieben ist, können 
. m Transporte im direkten Verkehre 
nicht mel * ıgenommen werden. Die 
Zollabfertigung bei solchen Gütern kann 
daher ın den beiden Grenzstationen Wo- 
loczys!: und Radziwilow nur durch die 
Organe der Russischen Südwestbahnen 
oder durch deren Agent - Expediteure 
mit Ausschluss aller Privat- 
personen erfolgen. 

2. Dagegen ist die Inanspruchnahme 
von Privatvermittelungen für die Zoll- 
abfertisung bei Gütern, welche nach 
den Grenzstationen Woloczysk 
oder Radziwilow, sowie nach 
solchen Bestimmungsstationen 
Russlands adressirt sind, wo 
sich Russische Zollämter be- 
finden — (Warschau, Moskau, Charkow, 
St. Petersburg, sowie Seehäfen) — zu- 
lässıg. 

Hierdurch werden die in den rubrizir- 
ten Verkehren vom 15. August 1886 auf 
Seite 7 und 8, bezw. Seite 6 und 7 ent- 
haltenen Zusatzbestimmungen zu $ 51 
des Betriebsreglements, rücksichtlich 
der vorstehend ad 1 erwähnten Güter 
dahin abgeändert, dass der Frachtbrief, 
welcher das Gut als Bahndokument be- 
gleitet und direkt an die Adresse des 
Empfängers in der Russischen Bestim- 
mungsstation lautet, in der Rubrik „Er- 
klärung“ die Vorschrift: „Zur Ver- 
zollung durch die Russische 
Südwestbahn in Woloczysk 
a Radziwilow) zu enthalten 


at. 

Der Frachtbrief jedoch, welcher als 
Deklaration für das Russische Zollamt 
bei der Einfuhr nach Russland zu dienen 
hat, ist nunmehr nur an die Russische 
Südwestbahn in Woloczysk, resp. Rad- 
ziwilow zu adressiren und hat ie Ru- 
brik „Erklärung“ die Klausel: 
Weiterbeförderung an N. N. in N" zu 
enthalten. Die Benutzung von Privat- 
vermittelungen für die Zollabfertigung 


in den Grenzstationen Podwoloczyska 


arl- 


und Brody der K. K. priv. Galiz. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ludwigbahn ist, nach wie vor, ohne jede 


Beschränkung gestattet. 
Wien, im Juli 1897. (1635) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr Nordwestbahn, 


zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


2. Güterverkehr. 


Niederländisch -Oesterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Leer zurück- 
gehende Bierfässer, wenn sie in 
leer zurückgehenden, zu Biersendungen 
besonders eingerichteten Wagen verladen 
werden, unterliegen vom 1. August d. J. 
ab den Frachtsätzen des Spezialtarifs III., 
doch ist für kleinere Mengen als 1000 kg 
die Fracht für 1000 kg zu zahlen. 

Dresden, am 16. Juli 1837. (1636) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Erfurt. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Schwarzenbek - Oldesloe treten 
direkte Frachtsätze für den Verkehr der 
Stationen Möhnsen, Mollhagen, Rolts- 
hagen und Trittau des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. 

Erturt, den 15. Juli 1887. (1637) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Frachtsätze zwischen Patzetz einerseits 
und Ingelheim, Käferthal- Wohlgelegen 
sowie Osthoten andererseits ın Kraft. 

Näheres durch die betreffenden Ver- 
bands-Güterexpeditionen. 

Eıfurt, den 15. Juli 1897. (1638) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Mit 
Gültigkeit vom 15. Juli er. werden die 
Stationen der pr. Oesterreich.-Ungarischen 
Staats - Eisenbahngesellschaft Dorosma, 
Szatymaz und Szöregh, dann Szegedin 
(St. E. Ges. und Ungar. Staatsbahn) mit 
direkten Frachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif No. 2 (Weintrauben auch frisches 
Obst in jeder Qualität als Eilgut) des 
Ostdeutsch-Ungarischen Verbandes auf- 
genommen. - 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den Verbandstationen und in unserem 
Tarifbüreau zu erfahren. 

Breslau, den 15. Juli 1837. (1639) 

‘Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 

Rheinisch - Westtälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Von den laut Bekannt- 
machung der Direktion der Main-Neckar- 
bahn zu Darmstadt am 20. Juli d. J. 
ausser Kraft tretenden Frachtsätzen für 
Steinkohlensendungen nach Frankfurt 
a/M. Westbahnhof (M. N. B.) bleibt der 
Frachtsatz von Annen (B. M. E.) mit 
0,75 44 für100 kg fürDienstkohlen- 


Sendungen der Main- Neckarbahn 
bis auf weiteres in Gültigkeit. 

Köln, den 14. Juli 1887. (1640) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 15. Juli 1887 tritt der Nachtrag X 
zum Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Breslau in Kraft. Derselbe enthält: 

1. Ergänzung auf dem Titelblatte des 
Haupttarifs betreffs der Zugehörig- 
keit eines Anhangs. 

2. Erweiterung der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger. 

3. Aufnahme neueröffneter Stationen 
und Haltestellen vom 15. Juli bezw. 
vom Tage der Betriebseröffnung ab. 

4. Entfernungsänderungen infolge der 
demnächst bevorstehenden Eröffnung 
der Strecken Posen - Wreschen und 
der Herstellung einerWeiche zwischen 
Schoppinitz O. S. E. und Schoppinitz 
RR. OZUSE. 

5. Erweiterung des Ausnahmetarifs 1 
für Getreide u. s. w. für Posen. 

6. Neuer Ausnahmetarif 13 für Frisch- 
Feuerschlacken. 

7. Ergänzungen und Berichtigungen. 

Gleichzeitig gelangt vom 15. Juli d. J. 
ab einAnhang zum Staatsbahn-Güter- 
tarif Bromberg-Breslau zur Einführung, 
welcher direkte Frachtsätze zwischen 
Berlin Ostbahnhof einerseits und den 
Stationen der Breslau- Warschauer Eisen- 
bahn andererseits enthält. 

Die vorstehend unter 6 aufgeführte 
Erweiterung des Tarifs ist bereits mit- 
telst Bekanntmachung vom 28. Juni d. J. 
veröffentlicht. 

Druckstücke des Nachtrags und des 
Anhangs sind durch Vermittelung un- 
serer Billetexpeditionen bezw. zum Preise 
von 25 4 käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 13. Juli 1887. (1641) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Verkehr Berlin - Breslau 
bezw. Breslau-Sächsischer Verband. Am 
20. Juli d. J. treten für Eisenerze bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen bezw. Fracht- 
zahlung hierfür von Schmiedeberg i. R. 
und Berggiesshübel nach den Ober- 
schlesischen Hüttenstationen ermässigte 
Ausnahme - Frachtsätze in Kratt, über 
deren Höhe die betheiligten Expeditionen 
sowie unser Verkehrsbüreau hierselbst 
Auskunft ertheilen. 

Breslau, den 12. Juli 1887. (1642) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


An Stelle der im Rhein- und Main- 
umschlagstarife vom 1. Oktober.1886 auf 
Seite 99, 111, 123 und 135 publizirten, 
mit 20. Juli l. J. ausser Kraft tretenden 
Ausnahmefrachtsätze für den Transport 
von Getreide und Hülsenfrüchten, Malz, 
Mahlprodukten und Mehl sowie von 
Oelsaaten gelangen mit Wirksamkeit 
vom 20. Juli 1887 bis 20. Juli 1883 nach- 


stehende Taxen pro 100 kg zur Ein- 
führung: Ki 


Wien Westbahnhof-Frankfurt a/M. . 2,09 
-Gustavsburg . . 2,16 


-Kastel Hafen 

P n -Mainz Hafen} 317 
a - -Mannheim } 2.18 

# „ -Ludwigshafena/Rh.f 
Leobersdorf-Frankfurt a/M. . . . . 312 
+ -Gustavsburg . . . . . 219 
R -Kastel en! 9,00 

* Pan Hafen , 

-Mannheim : 
h awiechefena/Rh.|’ 2,21 
Ebenfurt-Frankfurt a/M. . . . . „216 
2 NE PER A 

-Kastel Hafen 

" Mainz Haken! 2,24 
a -Mannheim 9,95 
-Ludwigshafen a/Rh. Dim 


Vorstehende Frachtsätze finden nur im 
Reklamationswege und unter der Be- 
dingung Anwendung, dass von einem 
Versender ab den Stationen Wien West- 
bahnhof, Leobersdorf und Ebenfurt nach 
den genannten Rhein- und Mainum- 
schlagsplätzen zusammen innerhalb 
Jahresfrist d. i. vom 20. Juli 1887 bis 
20. Juli 1888 50 Wagenladungen & 10000 kg 
verfrachtet worden, wobei die Leitung 
der Transporte vorschriftsgemäss über 
Passau erfolgt sein muss. 

München, den 12. Juli 1837. (1643) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. sind 
im Süddeutschen Verbands - Verkehre 
zwischen Deutschen Bahnen für Güter- 
sendungen nach und von Oesterreich 
direkte Frachtsätze zwischen Heidel- 
berg M.N.B. einerseits und Furth 
i/W. und Passau trans. anderseits 
eingeführt worden, über welche die ge- 
nannten Stationen nähere Auskunft er- 
theilen. 

München, den 11. Juli 1887. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(1644) 


Vom 1. August 1887 neuen Stils ab er- 
mässigen sich die Frachtsätze des durch 
Nachtrag XV zur 2. Ausgabe des Deutsch- 
Russischen Gütertarifs eingeführten Aus- 
nahmetarifs XXI für Eiersendungen in 
Wagenladungen von 5000 und 10000 kg 
im Verkehr von Stationen der Koslow- 
Woronesch - Rostower Eisenbahn nac 
Deutschland für die Strecken ab Schnitt- 
punkt (Wirballen) östlich um je 0,02 Rbl. 
tür 100 kg. 

Bromberg, den 13. Juli 1837. (1645) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Benteler, angenberg und 
‘Wiedenbrück des Bezirks Hannover in 
den Staatsbahn - Verkehr Bromberg- 
Hannover einbezogen. Die betreffenden 
Frachtsätze sind bei den Verbandstationen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 11. Juli 1837. (1646) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch -Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Mit dem 1. August 
d. J. tritt zum Norddeutsch-Galizisch- 
SüdwestdeutschenGrenzverkehrderNach- 
trag IT in Kraft. 

Derselbe enthält Einbeziehung von Sta- 
tionen, ermässigte Frachtsätze für Heede 
ete., erhöhte Frachtsätze für Eisen im 
Verkehre mit Husiatyn trans., neue Aus- 


a 


nahme-Frachtsätze für Valonea (Knop- 
pern) & 10000 kg, sowie Berichtigungen 
und Ergänzungen. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Sätze bis Ende August 
d. J. in Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Verbandstationen zum Preise von 25 3 
zu haben. 

Breslau, den 15. Juli 1897. (1647) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Vorübergehende Lagerung von Holz 
etc. auf den Stationen. Das tarifmässig 
festgesetztePlatzgeld für vorübergehende 
Lagerung von Holz und anderen Roh- 
materialien kommt bis auf weiteres auch 
dann zur Erhebung, wenn Holz und 
andere Rohmaterialien nach Verladung 
aufeinermiteiner@Gentesimal- 
waage nicht ausgerüsteten 
Station, bei Feststellung des Gewichts 
der Ladung auf einer Unterwegsstation 
wegen Ueberlastung des Wagens ab- 

eworfen und bis zur anderweiten Ver- 
adung vorübergehend niedergelegt bezw. 
dem Versender ‚zur Verfügung gestellt 
werden müssen, sofernim Fracht- 
briefe von dem Versender die Ver- 
wiegung ausdrücklich bean- 
tragt oder dieAngabedesGe- 
wichtsunterlassen war. 

‘ Im übrigen verbleibt es bei Fest- 
stellung von Ueberladungen bei der Er- 
hebung des tärifmässigen Lagergeldes. 

Magdeburg, den 15. Juli 1887. (1648) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. Augustd. J. wird 
die Station Wolfsgrün in den 
widerruflichen Ausnahmetarif für 
Mehl vom 1. August 1886 einbezogen. 
Als Ausnahmefrachtsätze mit den in vor- 
bezeichnetem Tarifaufgenommenen Baye- 
rischen Stationen kommen die um 0,08 .4 
pro 100 kg ermässigten Sätze des Spezial- 
tarifesl des Bayerisch-Sächsischen Güter- 
tarifes vom 1. Mai 1884 zur Anwendung. 

Dresden, am 14. Juli 1897. (1649) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Kohlenverkehr. Für den Verkehr 
von den Stationen Horrem, Kalscheuren 
und Liblar des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Köln (linksrh.) nach Stationen 
der Niederländischen Staatsbahn, der 
Lüttich-Limburger und Lüttich-Maest- 
richter Bahn, der Niederländischen Rhein- 
bahn, der Holländischen Bahn und der 
Nordbrabant-Deutschen Bahn treten am 
1. August d. J. Ausnahmetarife für die 
Beförderung von Braunkohlen und Braun- 
re für Gewichtsmengen von 


50000 und für solche von 10000 kg in 
Kraft. 

Durch diese Tarife werden aufge- 
hoben: 


Der Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Braunkohlen u. s. w. in Sendungen 
von 10000 kg von Liblar nach Stationen 
der Niederländischen Staatsbahn, Hol- 
ländischen, Niederländischen Central- 
bahn, Lüttich- Limburger und Lüttich- 
Maestrichter Bahn vom 20. Februar 1873, 
nach Stationen der Niederländischen 
Staatsbahn (nördliche Be vom 1. Juli 
1878, nach Stationen der Niederländischen 
Rheinbahn vom 15. Mai 1878, sowie nach 
den Stationen Appingedam und Delfzyl 
vom 1. Oktober 1884. 

Ferner treten hierdurch die Ausnahme- 
tarife vom 1. September 1879 bezw. vom 


15. November 1882 für die Beförderung 
von Braunkohlen und Braunkohlen- 
briquetts inGewiehtsmengen von 50000kg 
von Liblar nach Stationen der Nieder- 
ländischen Staatsbahn, der Niederländi- 
schen Rheinbahn und der Holländischen 
Bahn ausser Wirksamkeit. 

Köln, den 15. Juli 1887. (1650) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Holzverkehr von Stationen der Donau- 
Dampfschifffahrtgesellschaft nach Bel- 
gien. Der am 1. Oktober 1882 für den 
vorbezeichneten Verkehr eingeführte 
Ausnahmetarif wird wegen mangelnder 
Benutzung desselben am 31. August d. J. 
ausser Wirksamkeit treten. j 

Köln, den 15. Juli 1887. (1651) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Englisch- bezw. Belgisch - Südwest- 
deutscher Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 20. dieses wird die Station Kreuz- 
nach Bad für den Eilgutverkehr 
in den Englisch- bezw. Belgisch - Süd- 
westdeutschen Verkehr und zwar mit 
den für die Station Kreuznach bestehen- 
den Eilgut- Frachtsätzen aufgenommen. 

Köln, den 20. Juli 1887. (1652) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Berlin. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
StreckeSchwarzenbek-Oldesloe des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona gelangt 
ein Nachtrag III zur Ausgabe. 

Derselbe enthält neue Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für die Stationen der 
obenbezeichneten Strecke sowie für die 
nördlich davon gelegenen Stationen. 

Druckexeinplare des Nachtrages sind 
zum Preise von 0,30 4 durch die Ver- 
bandsstationen zu beziehen. : 

Berlin, im Juli 1887. (1653 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarif vom 1. April 1883 ist der am 
1. August d. J. in Kraft tretende Nach- 
trag No. 17 herausgegeben, durch welchen 
neue Stationen aufgenommen und der 
Ausnahmetarif 13 auf die Station Nien- 
hagen des Direktionsbezirks Magdeburg 
ausgedehnt ist. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 14. Juli 1°87. (1654) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Reichsbahn - Staatsbahn - Gütertarif. 
Der mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
ab zur Ausgabe gelangende Nachtrag 14 
enthält ausser einigen Berichtigungen 
und Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen der Weimar- 
Berka - Blankenhainer Eisenbahn, sowie 
für Berlin, Central-Markthalle etc. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Fıankfurt a/M., den 12. Juli 1887. (1655) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Ver- 
band. Mit Wirkung vom 15. d. Mts. wird 
die Haltestelle Kreuznach Bad mit 
den für die Station Kreuznach bestehen- 
den Frachtsätzen für Eilgut in den 


direkten Südwestdeutsch-Schweizerischen 
Güterverkehr (Tarifhefte IB—F, II F 
und III F) einbezogen. 
Karlsruhe, den 15. Juli 1887. (1656) 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion 


- der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgisch- 
Französischer Güterverkehr. Die Sta- 
tion Münsterbusch des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) wird 
mit Gültigkeit vom 3. Juli d. J. in 
den im vorbezeichneten Güterverkehr be- 
stehenden Ausnahmetarif für Bleı und 
Zink in Blöcken und Platten in Wagen- 
ladungen von 5000 kg und 10000 kg und 
zwar mit den Frachtsätzen für Station 
Stolberg-Hammer aufgenommen. 

Köln, den 18. Juli 1897. (1657) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. . K. priv. Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn. Vom 1. August 1887 
bis Ende Juli 1888 werden unter den im 
Centralblatte für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt in Oesterreich bekannt ge- 

ebenen speziellen Bedingungen und 

odalitäten fürSchafwollsendun- 
gen von Wien Oe. N. W.B. und Kor- 
neuburg nach Reichenberg 190 kr. Oe. W. 
und von Wien St.E.G. und K.F.N. B. 


nach Reichenberg 196 kr. Oe. W. im 
Refaktiewege gewährt. 
Wien, am 12. Juli 1887. (1658) 


Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Sämereien aller Art inSäcken und Tonnen, 
von Holland provenirend, treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
mationswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. 

Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


Landungsplatz 5000 kg 10000 kg 
und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach 
Olmütz 1,95 AL 1,85 A 
Znaim 2,02. 5 = 
Von Dresden-Elbkai 
nach 
Olmütz 2 5 220 „ 
Znaim 2,41 2,37 


=, ’ ” 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 43 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 14. Juli 1897. (1659) 
Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Wolle aller Art und Wollabfälle (exkl. 
Schlackenwolle und Baumwolle) treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 


100 kg im Reklamationswege bis auf 


weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 


— U 


Von/Nach Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


Landungsplatz 5000 kg 10000 k 
und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatzz und Wagen 
nach/von 
Bielitz 215 .M 19 UM 
Troppau K. F. N. B. 
und M.S.C.B. herfr E 
Jägerndorf TOssenvmulAb, 5 
Raspenau:Liebw. 0,81 „ 074 „ 
on/Nach 
Dresden-Elbkai 
nach/von 
Bielitz DibAr „1:92,29, 
Troppau K. F.N.B. 
und M. S7C. B: DObe 9,0D16,5 
Jägerndorf 2,02 HEN 


” 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich mit Aus- 
nahme von Raspenau-Liebw. exklusive 
10 43 Schleppbahngebühr pro 100 kg, für 
Raspenau-Liebw. beträgt dieselbe bei 
be und Tetschen/Bodenbach - Lan- 
dungsplatz 5 3, bei Aussig-Landungs- 
platz 9,5 48 pro 100 kg. 

Wien, am 14. Juli 1887. 

Die Betriebsdirektion. 


(1660) 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Hohleglas in beliebiger Verpackung u. zw.: 
Hohlglaswaaren, ordinäre, als: Wein-, 
Bier- und Champagnerflaschen, Soda- 
wasser- und Arzneiflaschen, Lampen- 
eylinder, gewöhnliche Wasserflaschen, 
gewöhnliche Trinkgläser und Bierseidel, 
sowie andere nur gepresste, geblasene 
oder gegossene, nicht geschliffene, nicht 
gemusterte, nicht gefärbte oder be- 
malte, nicht versilberte oder vergoldete 
Hohlglaswaaren, treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt 
für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt 
der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
mationswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kratt: 

Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 5000 k 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von. Olmütze Taree 1,38 4, 

Nach Dresden-Elbkai 
von Olmütz = rar Ne 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 


‘ Landungsplatz verstehen sich exklusive 


10 8 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 14. Juli 1887. (1661) 
Die Betriebsdirektion. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Talk- 
erde treten folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende laufenden Jahres 
in Kraft: \ 

Nach Laube, resp. bei ee Na 


Tetschen/Bodenbach- Praähtbri 
tbriet 

Dandungspjats Wagen: 

von Gleisdorf . . . 1,76 


Nach Dresden-Elbkai 
von Gleisdorf En 2,04 „ 

Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach = Landungsplatz ver- 
stehen sich exklusive 1043 Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 14. Juli 1887. (1662) 

Die Betriebsdirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Süddeutsch- 
Französischer Eisenbahnverband. (Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn.) Mit Gül- 
tigkeit vom 1. August 1897 gelangen 
im obbezeichneten Eisenbahnverbande 
die nachfolgend namhaft gemachten 
Tarifnachträge zur Einführung: 

1. Nachtrag4 zu Theılll, gül- 
tig vom. 15. Juli 1881, enthaltend neue 
Frachtsätze für Lebensmittel- und Pflan- 
zensendungen als Eilgut im Verkehre 
zwischen Linz, Wien Westbahnhof, den 
Prager und Budapester Bahnhöfen einer- 
seits und Paris andererseits. 

2. Nachtrag 8A zu Theil III, 
gültig vom 15. Tall 1881. Dieser Nach- 
trag enthält: a) Neue bezw. abgeänderte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 14 für 
die Beförderung von Getreide, Hülsen- 
trüchten, Malz, Oelsaaten und Mahlpro- 
dukten zwischen Stationen der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen (Kaiserin Elisa- 
bethbahn, Kronprinz Rudolfbahn, Kaiser 
Franz-Josefbahn [Linien Wien-Eggen- 
burg und Absdorf- Krems], Lokalbahn 
St. Pölten-Tulln, Braunau-Strasswalche- 
ner Eisenbahn, Niederösterreichische 
Staatsbahnen, Donau-Uferbahn, Arlberg- 
und Vorarlberger Bahn), Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurter Eisenbahn, K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft, Ungarischen West- 
bahn, priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft (Südöstlich- 
Oesterreichische und Ungarische Linie), 
Lokalbahn Nagy» Kikinda - Nagy - Becs- 
kerek, Kgl. Ungarischen Staatseisenbah- 
nen, Arad-Temesvärer Eisenbahn, Buda- 
pest-Fünfkirchener, Mohäcs-Füntkirche- 
ner und Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Französi- 
schen Ostbahn andererseits; b) neue 
bezw. abgeänderte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 15 für die Beförderung von 
Mitteleuropäischem Holz zwischen Sta- 
tionen der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(dieselben Linien wie bei Ausnahme- 
tarif 14 mit Ausnahme der Lokalbahn 
St. Pölten-Tulln), K. K, priv. Südbahn- 
Gesellschaft, Ungarischen Westbahn, 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn, 

riv. Oesterr.-Ungarischen Staatseisen- 

ahn - Gesellschaft (Ungarische Linien) 
und der Kgl. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Französischen Ostbahn andererseits; 
c) den Ausnahmetarif 17 für die Betörde- 
rung gewisser Artikel zwischen den 
wichtigsten Oesterreichisch-Ungarischen 
Stationen und Paris-Douane und Paris- 
Reuilly bezw. La Fert&:sous-Jouarre (für 
Mühlsteine). 

3. Nachtrag SB zu Theil II, 
gültig vom 15. Fakt 1881. Dieser Nach- 
trag enthält neue bezw. geänderte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 14 tür die Be- 
förderung von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Malz, Oelsaaten und Mahlprodukten zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Böhm. 
Westbahn, a. priv. Buschtöhrader Eisen- 
bahn, K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn, K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen (Eisenbahn Pilsen-Priesen [Ko- 
motau], Kaiser Franz-Josefbahn [Statio- 
nen nördlich von Eggenburg], Eisenbahn 
Rakonitz-Protivin, ferner priv. 
Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Eisen- 
bahn und Mährische Grenzbahn), K. K, 
priv. Oesterr. Nordwestbahn und Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn, priv. 
Oesterr. - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (nördliche Linie), Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn und K.K. priy. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn einerseits 
und Stationen der Französischen Ostbahn 
andererseits. 


Welche Frachtsätze im Verbandstarife 
vom 15. Juli 1881 s. Nachträgen aufge- 
hoben werden, ist in den obbezeichneten 
Nachträgen angegeben. 

Exemplare dieser Nachträge können 
bei den betheiligten Verwaltungen, bei 
der unterzeichneten K. K. Generaldirek- 
tion, sowie im Auskunftsbüreau der 
K.K. Oesterr. Staatsbahnen, I. Johannes- 
gasse 29, bezogen werden. 

Wien, 14. Juli 1887. (1663) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Bahnverwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft (Oesterreichische 
Linien). Allg+meine Tarife für den 
Personen- und Gepäcktransport. Mit 
1. August]. J. gelangen neue Reglements- 
bestimmungen und allgemeine Tarife für 
den Personen- und Gepäcktransport, dann 
für die mit diesem Transporte im Zu- 
sammenhang stehende Beförderung von 
Fahrzeugen und lebenden Thieren auf 
den Oesterreichischen Linien der Gesell- 
schaft zur Einführung. 

Mit dem gleichen Tage treten die all- 
gemeinen Personentarife vom 1. Oktober 
1876 sammt allen hierzu ausgegebenen 
Nachträgen ausser Kraft. 

Exemplare der neuen Personentarife 
können bei der gesellschaftlichen Central- 
leitung in Wien, der Betriebsdirektion 
in Lemberg und in den Stationen der 
Oesterreichischen Linien der Gesellschaft 
zum Preise von 50 kr. pro Stück bezogen 
werden. 


Wien, am 7. Juni 1887. (1664) 
Der Verwaltungsrath. 
4. Submissionen. 
Oberhessisehe Eisenbahnen. Die Lie- 


ferung von 120 Stück Bufferspiralfedern 
soll vergeben werden. Bedingungen sind 
durch unsere Kanzlei gegen frankirte 
Einsendung von 20 3 pro Exemplar zu 
beziehen, Angebote, ın welchen die 
Lieferfrist anzugeben ist, mit bezüg- 
licher Aufschrift bis zum 35. Juli 
dahier einzureichen. 

Giessen, den 14. Juli 1897. (1665) 

Grossherzogliche Direktion. 

Verdingung von Centesimalwaagen. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 3 Centesimalwaagen in Lauf- 
gewichtskonstruktion und ohne Gleis- 
unterbrechung zum Verwiegen von 
Eisenbahnfahrzeugen für die Stationen 
Tarnowitz, Trebnitz und Grünberg be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
liegen in dem unterzeichneten Büreau 
zur Einsicht aus und werden von dem- 
selben gegen postfreie Einsendung von 
0,75 „4. unfrankirt abgegeben. Die An- 
gebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Lie- 
ferung von Centesimalwaagen ohne Gleis- 
unterbrechung“ zu dem auf Donners- 
tag, den %8. Juli 187, Vormit- 
tags 11 Uhr anberaumten Termine an 
das unterzeichnete Büreau,’ Brüder- 
strasse 36, einzureichen. Zuschlagsfrist 
3 Wochen. 

Breslau, den 14. Juli 1897. (1666) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. Die Lieferung 
von: 


ae: 


5700 t Stahlschienen und 

1150 t Verbindungstheilen 
soll im Wege der Submission vergeben 
werden. 

Angebote sind bis zum 27. Julid. J,, 
Mittags 12 Uhr an das „General- 
direktoratet for de danske Statsbaner, 
Helgolandsgade 12,: Kopenhagen“ und 
„Den Kommitterede ved Statsbanerne, 
Aarhus“, von welchen auch Bedingungen 
und Zeichnungen zu beziehen sind, ein- 
zureichen. 


Kopenhagen, den 7. Juli 1887. (1667) 
Das Generaldirektorat 

der Dänischen Staatsbahnen. ag 

Umbau des Bahnhofs Bremen. Ver- 


dingung der Zimmerarbeiten einschliess- 
lich Materiallieferung für das neue Em- 
pfangsgebäude. 
Termin 
Montag, den]. Augustd.J, 
Vormittags 10 Uhr, 
im Büreau für den Bahnhofsumbau. 


II. Privat-Anzeigen. 


PATENTE, 


esorg verwerthet in allen Dändern 
AI red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Zeichnungen, Bedingungen u. s. w. kön- 
nen daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 0,50 „44 von dort bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 2 Wochen. 
Bremen, den 15. Juli 1837. (1668) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Ver-' 


dingung der Lieferung und Aufstellung 


von kleineren eisernen Ueberbauten 
(65 000 kg Schmiedeeisen und 2000 kg 
Gusseisen). 

Termin 


Montag,den1. Augustd.J, 
Vormittagsll Uhr, 

im Büreau für den Bahnhofsumbau. 
Zeichnungen, Bedingungen u. s. w. kön- 
nen daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kossenfreie Ein- 
sendung von 2.4 von dort bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Bremen, den 15. Juli 1887. (1669) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend ... . 44 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Vackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


8. Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen und Aparate 


Kraftverbrauch im Verhält 


nn Be 
S:SCHUCKERT, NÜFNE ER B.]) een 


ca. 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtunzen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 
niss zur Zahl der brennenden Lampen. 


Ueber 


2300 Bynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 


70 000 Glühlampen bereits in Betrieb. 


7 Elektrische Kraftübertragung. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Ohne Steuerungsorgane 


Filiale für Norddeutschland: Aloxander Wacker in Leipzig. 


rs are: 


Dampf-Wasserheber 


D. R.-P. No. 38920 


mit nur 2 Wasserklappen. 


Einfacher, betriebssicherer und billixer als Pulsometer, 


nz 
= Ganz neu. 


E_’ 
wmü b 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal, 


(Rheinpfalz). ‚ H) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
t- Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. - x x»... 0. 4 Mk. 


ährlich . 23 Mk. 
desVereins (Könlg- 


— 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin W. Landgrafen-Strasse 16 , 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Berlin, den 


23. Juli 1887, 


Inh 


Die Pariser Stadtbahn. | 
Aus Oesterreich-Ungarn: 


Transportvorkehrungen anläss- 
lich der Erntezeit. 


alt: 


Leichen-, Fahrzeuge- u. Vieh- 
Tarife Oesterrreich - Ungarns, 
Deutschlands u. der Schweiz. 


Petroleum in Californien. | 
Northern Paeificbahn. 


Betreten des Bahnkörpers behufs 
geologischer Aufnahmen, 
Dachsitze für Finanzorgane. 


Verurtheilung einer Gesellschaft 
zu einer Geldstrafe. — Mate- 
rialienausstellung. 

Sicherheit des Pers. -Verkehrs. 

Orientverkehr u.d. Ung. Staatsb. 

Umschlagverkehr via Wien nach 


dem ÖOriente. 
Aktienges. der Mähr. Westbahn, 


Die neuen Lokaltarife der Un- 

garischen Staatsbahnen. 
Deutsch-Oesterr. Valutaberechn. 
Getreidetransporte alla rinfusa. 
Uniformen der Bahnbediensteten. 
Generalvers. d. Arad-CsanäderE. 
Börsenbericht. 

Aus Bayern: 
Eisenb.-Arbeiter-Invalidenkasse. 
Bau der Lokalbahn Neumarkt 

i./Oberpfalz - Beilngries und 


Aenderung der Spurweite. 
Erleichterung im Gepäckdienst. 
Canada Pacificbahn. 

Naturgas. 

Petroleumtransport zu Wasser. 
Neue Gas-Intensivbrenner und 
Lichtmessungsergebnisse. 
Präjudizien des Reichsgerichts. 

Litteratur: 
Franz Schima, Studien und Er- 
fahrungen im Eisenbahnwesen. 
G. Geeius, Bestimmungen über 


Verschiedenes: 
Bienenzuchtdurchd.Bahnwärter. 
XXVII. Hauptvers. des Vereins 

Deutscher Ingenieure. 
Technikum Hildburghausen. 
Behinderung eines Zuges durch 

Heuschrecken. 

Betrügereien auf Belg. Bahnen, 

Elektr. Beleuchtung von Zügen, 

Ein neuer Luxuswagen für Jay 
Gould. 


Greisslbach-Freystadt. 
Amerikanische Mittheilungen: 
Vermehrung der Fahrgleise. 
Gerichtliche Entscheidungen. 

Behandlung der Farbigen. 


Fahrpreisermässigung für Reichs- 
tagsabgeordnete in Ungarn. 
Stand der Eisenbahnbauten in 
Oesterreich Ende Mai d. J. 
Eisenbahnvorkonzess. in Oesterr. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
9. Personen- u. Gepäckverkehr. 
3. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


die Tagegelder, Reise- und 
Umzugskosten der Beamten 

der Preuss. Staatsb.-Verw. etc. 
Tarit- Uebersicht, systematische 

| Zusammenstellung der Güter-, 


TTT————————————————————————— ERBE ReRINBBEEReN 


Die Pariser 


In der vielumstrittenen Angelegenheit der Pariser Stadt- 
- bahn, über deren Nothwendigkeit mit Rücksicht auf die Ver- 
kehrsbedürfnisse der Französischen Hauptstadt im allgemeinen 
wohl kaum mehr Zweifel obwalten, hat Herr W. von Nörd- 
ling neuerdings eine in Französischer Sprache erschienene 
Studie*) veröffentlicht, auf welche die Aufmerksamkeit unserer 
Leser zu lenken wir nicht unterlassen möchten. Herr von Nörd- 
ling ist bekanntlich nicht nur ein hervorragender Sachverstän- 
diger auf dem Gebiete des heutigen Eisenbahnwesens überhaupt, 
sondern namentlich auch ein genauer Kenner der bezüglichen 
Verhältnisse Frankreichs, mit welchen er sich während einer 
- längeren Zeit seines Lebens an leitender Stelle daselbst vertraut 
zu machen Gelegenheit gehabt hat. Aeusserungen von so be- 
rufener Seite über eine Frage von so gewichtiger Tragweite 
wie die vorliegende dürfen daher mit Recht die sorgfältigste 
Beachtung in Anspruch nehmen. 

Mit ernstem Nachdrucke weist Herr von Nördling darauf 
hin, dass der bereits so lange erörterte Stadtbahnbau nunmehr 
dringend eine Entscheidung fordere, da die demselben ohnehin 


#) Etude sur le Chemin de Fer M£tropolitain de Paris 
ar W. de Nordling, ancien Ingenieur en chef de la Compagnie 
’Orl&ans, ancien Dirocten general des Chemins de fer, au 

Ministöre du Commerce ä& Vienne. Paris, J. Rothschild. Edi- 
teur, 1887. 


Stadtbahn. 


schon entgegenstehenden Schwierigkeiten durch die Ausführung 
neuer Bauten fortgesetzt vermehrt werden, so dass eine zu- 
friedenstellende Lösung der Aufgabe bei längerem Zögern ge- 
radezu unmöglich gemacht werden kann. Die Frage, ob das 
seitens der Regierung der Abgeordnetenkammer vorgelegte 
Projekt, über welches wir in No. 35 d. Ztg. ausführlich be- 
richtet haben, denjenigen Forderungen, deren Erfüllung billiger- 
weise erwartet werden muss, zu entsprechen geeignet ist, wird 
jedoch in entschiedener Weise verneint. Mit kritischer Schärfe 
werden mehrere Punkte des Regierungsentwurfes hervorge- 
hoben, welche in der That überaus bedenklich sein dürften und 
den Anschein erwecken, als ob bei der Bearbeitung desselben 
eine hinlängliche Klarheit über die unter den vorliegenden 
Verhältnissen allerdings ganz besonders schwierigen Betriebs- 
fragen noch nicht vorhanden gewesen ist. Hinsichtlich dieser 
Punkte folgen wir nachstehend den bezüglichen Anregungen, 
welche wir der Schrift von Nördling’s verdanken. — 

Die Pariser Stadtbahn soll bekanntlich den Verkehr von 
eigentlichen Stadtzügen, von Vorortzügen und von Fernzügen 
vermitteln. — Unter der Voraussetzung, dass die Stadtzüge 
sich auf geschlossenen Ringen bewegen sollen, welche thun- 
lichst weit in das Innere der Stadt hineingreifen — eine An- 
ordnung, welche grundsätzlich zweifellos als zweckmässig be- 
zeichnet werden muss, um dem Verkehrsgebiete dieser Züge 


eine möglichst grosse Ausdehnung zu sichern —..lassen sich 
nach dem in Rede stehenden Projekte vier derartige Kreise 
bilden. Der erste derselben umfasst die vom Rond-Point de 
l’Etoile an dem Nordbahnhofe und dem Clunyhötel vorüber zum 
Rond-Point zurückführende Strecke mit 16,4 km, wovon 6,5 km 
ununterbrochen im Tunnel liegen. Der zweite Kreis, dessen 
Lage durch das Clunyhötel und den Bastilleplatz bestimmt ist, 
hat einen Umfang von 13,6 km; zwei Abschnitte desselben, der 
eine 6,8 und der andere 1,2 km lang, im ganzen also 8 km» 
liegen im Tunnel. Der dritte, durch die Avenue Villiers und 
den Republikplatz festgelegte Abschnitt umfasst 8,5 km, wovon 
6,5 km ununterbrochen im Tunnel, geführt werden. Der vierte, 
durch den Nordbahnhof, die neue Oper und den Republikplatz 
bestimmte Kreis hat einen. Umfang von 6,2 km und liest über- 
haupt im Tunnel. 

Bei dieser Bildung der Stadtbahnkreise ergibt es sich — 
wie aus einer zeichnerischen Darstellung derselben, auf welche 
wir hier leider verzichten müssen, ohne weiteres ersichtlich 
sein würde — naturgemäss, dass der Abschnitt der grossen (in 
dem Entwurfe der Regierung A bezeichneten) Ringlinie zwischen 
der Avenue Villiers und dem Nordbahnhofe an dem ersten und 
dritten und der Abschnitt derselben Linie zwischen dem Nord- 
bahnhofe und dem Republikplatze an dem ersten, dritten und 
vierten der vorbezeichneten Kreise betheiligt ist. Ueber diese, 
die nördlichen Stadtviertel durchziehenden Abschnitte der Ring- 
linie würde somit eine verhältnissmässig grosse, zweifellos über 
das vorhandene Bedürfniss hinausgehende Zahl von Zügen ge- 
führt’ werden, müssen, Dieser etwas kostspielige Ueberfluss er- 
scheint um so auffälliger, als beispielsweise auf der wichtigen 
Strecke zwischen der Avenue Villiers und dem Opernhause sich 
nur die Züge des dritten Ringes bewegen und die verkehrs- 
reichen inneren Stadtviertel in der Umgebung des Palais-Royal 
und des: Boulevard Saint-Germain überhaupt etwas abseits von 
der Stadtbahn bleiben würden. 


Weiterhin wird.der Befürchtung. Ausdruck gegeben, dass 
die vielen, nach den verschiedensten Richtungen sich bewegenden 
Züge, namentlich in den Tunnelstrecken, das Publikum verwirren 
und beunruhigen werden, und diese Sorge muss, gewiss gerecht- 
fertigt erscheinen, wenn man sich auf Grund des Regierungs- 
projektes einen Betriebsplan für dasselbe zu gestalten versucht. 
Es wird schwer sein, demselben eine, auch für den Laien hin- 
länglich verständliche Klarheit und Durchsichtigkeit zu, geben, 
und gewisse Punkte, insbesondere diejenigen, an welchen die 
den einzelnen Ringen angehörenden Strecken sich von ein- 
ander abzweigen, möchten für das Publikum nicht minder, wie 
auch für die Eisenbahnbeamten eine Quelle reichlichen Un- 
behagens werden, Man, vergegenwärtige. sich, dass, die. Züge 
auf,denjenigen Strecken, an welchen mehrere Ringe betheiligt 
sind, einander, in,, überaus, kurzen, Zwischenräumen, folgen 


müssen, und. nur, einen. knapp bemessenen Aufenthalt auf den. 


Stationen erhalten dürfen; dass ferner auf. den Tunnelstationen 
sich noch; die räumliche Beschränktheit und. vielleicht auch 
eine. unzureichende. Beleuchtung in, unliebsamer. Weise be- 
merkbar machen wird! 


Der Versuch, die Bedeutung der aus diesen Verhältnissen 
mit, einer. gewissen Sicherheit voraus zu verkündenden Miss- 
stände etwa durch .den Hinweis auf die Londoner Untergrund- 
bahn abzuschwächen, dürfte heutigen .Tages einigen Schwierig- 
keiten begegnen, denn der Nimbus der Londoner Untergrund- 
bahn hat neuerdings zweifellos erheblich verloren. Die viel- 
fachen Schattenseiten derselben werden — theils aus Gewohnheit, 
theils weil sie nun einmal vorhanden sind — lediglich er- 
tragen, und. man darf in diesem Falle unter Umkehrung 
eines bekannten, Wortes wohl behaupten: „Exempla demon- 
strant, non illustrant“. Eine Nachahmung, solcher Zustände, 
welche fast, ausnahmslos auf jeden zunächst, abschreckend 
wirken, kann gegenwärtig, nachdem durch, die Ausführung der 
Berliner Stadtbahn ein. glänzendes Beispiel einer vornehmen 
und ansprechenden Lösung, derartiger. Aufgaben geliefert ist, 
höchstens durch den äussersten Zwang. der Verhältnisse ‚ent- 
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schuldigt werden. Wir möchten es jedoch dahin gestellt sein 
lassen, ob ein solcher in Paris thatsächlich schon vorhanden 
ist, oder ob das in Vorschlag gebrachte Projekt, welches den 
Keim der vorerwähnten Uebelstände in sich birgt, nicht viel- 
leicht als eine Verlegenheitslösung aufgefasst werden darf, um 
die nun schon so lange hingeschleppte Angelegenheit — bongre, 
malgre — zum Abschluss zu bringen. 

Im Gegensatze zu den Stadtzügen, für welche ein Ring- 
verkehr zweckmässig ist, wirdes sich bei den Vorortzügen 
wesentlich darum handeln, thunlichst in das Innere der Stadt bis 
zu gewissen Stationen, welche für dieselben als End- bezw. An- 
fangsstationen dienen, vorzudringen. Es dürfte nun wohl er- 
wartet werden, dass die in dem KRegierungsprojekte vor- 
gesehenen, drei Hauptbahnhöfe am Opernhause, am Re- 
publikplatz und am Clunyhötel für den Vorortverkehr in aus- 
gibigster Weise verwerthet werden können; allein, bei näherer 
Betrachtung der Verhältnisse ergibt sich, dass dies nur in be- 
schränktem Umfange statthaft ist. Die vom Bahnhof Saint- 
Lazare (aus Auteuil, Versailles, Saint-Germain u. s. w.) kom- 
menden Vorortzüge würden nämlich zwar ohne Schwierigkeit 
nach den Stationen am Opernhause und am Republikplatze ge- 
langen, jedoch, um den Clunybahnhof zu erreichen, einen un- 
liebsamen, durch die Trace der Bahn bedingten, schleifenartigen 
Umweg machen müssen, so dass im ganzen zwischen Saint- 
Lazare und Cluny ein Weg von 7 km zurückzulegen wäre, 
während die Luftlinie nur 3 km beträgt. Die Züge von Vin- 
cennes würden nach den Stationen am Republikplatze und am 
Opernhause, aber von letzterer nicht nach dem Clunybahnhofe. 
geführt werden können. Letzterer würde nur für die von 
Sceaux und von Versailles (linkes Seineufer) kommenden Züge 
bequem zugänglich sein, welche weiterhin wohl, jedoch nicht 
ohne Vermeidung des bereits erwähnten Umweges, zu den Sta- 
tionen am Republikplatze und am Opernhause gelangen könnten. 
In‘ Wirklichkeit dürften sich aber nach Nördling’s Ansicht, 
welcher gewiss zugestimmt werden kann, die Verhältnisse, so 
gestalten, dass die Züge von Saint-Lazare über die Opernhaus- 
station nach dem Bahnhof am Republikplatze und die Züge 
von Vincennes umgekehrt über letzteren nach ersterer fahren, 
während die Olunystation nur den Vorortverkehr aus der Rich- 
tung. von Sceaux und‘ Versailles (linkes Ufer) aufnimmt. 


Dass eine solche Betriebsgestaltung nicht als eine Lösung 
für den, von ganz eigenartigen Bedingungen abhängigen. Vor- 
ortverkehr betrachtet werden kann, dürfte für diejenigen, welche 
Gelegenheit gehabt haben, sich mit derartigen Verhältnissen 
eingehender zu beschäftigen, schon bei einer oberflächlichen 
Betrachtung des Stadtplanes von Paris unschwer erkennbar 
sein. Denn, wenn Geschäftsleute, Beamte, Arbeiter u. s. w., 
welche. ihren Wohnsitz in den Vororten einer grossen Stadt‘ 
nehmen, in letzterer aber ihre. Berufsthätigkeit auszuüben 
haben, nicht rasch, bequem und pünktlich von ihrem Wohn- 
platze bis in thunlichste Nähe des Ortes ihrer Thätigkeit, so- 
wie. von letzterem wieder nach Hause befördert werden können, 
so verliert das Wohnen in den Vororten für dieselben einen. 
wesentlichen Theil seiner Annehmlichkeiten und kann sogar 
zur, Unmöglichkeit werden. In dem vorliegenden Falle dürfte 
dasselbe zweifellos recht unerwünschten Beschränkungen unter- 
worfen sein, welche den Betreffenden insbesondere auch. bei 
einem etwaigen Wechsel des; Ortes ihrer Thätigkeit. fühlbar 
werden möchte. Allerdings könnte unter solchen: Umständen. 
von dem Hilfsmittel Gebrauch. gemacht werden, von den Vor- 
ortzügen auf Stadtzüge bezw. von letzteren auf erstere über- 
zugehen; die Erfahrung lehrt aber, dass ein auf solche Weise. 
mit Unbequemlichkeiten, vielleicht mit mehrmaligem Umsteigen 
verbundener Verkehr, wie es auch ohne weiteres verständlich 
ist, nur geringe Aussichten auf eine erfolgreiche Entwickelung 
hat. — 


Ganz erheblichen Schwierigkeiten unterliegt auch die 
Verbindung der Fernzüge mit den drei Hauptstationen der 
Stadtbahn,, welche unter einander die Winkelpunkte.eines spitz- 
winkligen Dreiecks bilden. Je nach der Lage der bestehenden. 
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Endbahnhöfe der Fernbahnen zu jenen drei Stationen wird man | kreis bestimmter, in gewissen örtlichen Beziehungen 'zu ihr 


die Wahl haben, diese Verbindung durch einen, zwei oder 
auch drei Züge zu vermitteln, welche zwischen den Stadt- 
bahnstationen und den Endbahnhöfen verkehren. Allein die 


_ meistens durch die unvermeidlichen Umwege bedingte Um- 


ständlichkeit der Beförderung, auf welche wir in Ermangelung 
einer bildlichen Darstellung des Lageplanes hier nur hinweisen 
können, lässt es gleichfalls kaum angezeigt erscheinen, den 
Entwurf der Regierung als einen glücklichen anzuerkennen. 
In jedem Falle dürfte derselbe dem Publikum schwerlich die 
Möglichkeit einer beliebigen Verbindung zwischen den drei 
Stationen der Stadtbahn und den Fernbahnen gestatten; viel- 
mehr würde voraussichtlich jeder der ersteren der Verkehrs- 


stehenden Fernbahnen zufallen. 

In scharfer Weise verurtheilt Nördling schliesslich noch 
die reichliche Anwendung, welche bei den radialen Linien des 
Stadtbahnentwurfes, allerdings aus naheliegenden finanziellen 
Gründen, von Tunnelstrecken gemacht ist. Denn wenn atich 
der heutigen Technik zahlreiche Mittel zur Verfügung stehen, 
unter solchen Umständen für die Lüftung und Beleuchtung der 
unterirdischen Strecken Sorge zu tragen, so darf doch nicht 
übersehen werden, dass in dem vorliegenden Falle ein grosser 
Theil derselben unter öffentlichen Strassen angeordnet ist, bei 
welchen man in der Anwendung jener Mittel sich nothge- 
drungen einige Beschränkung auferlegen muss. — 


(Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 

Betreten des Bahnkörpers behufs geologischer Aufnahmen. 
Das K.K. Handelsministerium hat den mit der geologischen 
Aufnahme der Oesterreichischen Länder betrauten Mitgliedern 
der K. K. geologischen Reichsanstalt das Betreten bezw. Ver- 
weilen auf den betreffenden Bahnkörpern in Würdigung der 
wissenschaftlichen Zwecke dieser Anstalt unter der Bedingung 
ae dass dieselbe die nach dem jeweilig aufzustellenden 
rbeitsprogramme zu beschränkenden Ansuchen von Fall zu 


‚Fall an die zuständigen Bahnverwaltungen zu richten haben. 


Mit Rücksicht auf die Sicherheit der betreffenden Personen und 
des Verkehrs wurden hierbei mehrere Forderungen gestellt, 
wonach u. a. nur während der Ausübung der Berufsarbeit das 
Betreten und Verweilen auf dem Bahnkörper zulässig ist nach 
Massgabe von Legitimationskarten, welche längstens auf die 
Dauer eines Jahres auszufertigen sind und der strengsten 
Ferner hat die 
genannte Reichsanstalt mittelst Urkunde die volle Haftung für 
die durch diese Erlaubniss der Bahnunternehmung an ihrem 
Vermögen etwa entstehenden Nachtheile, insbesondere aber auch 
für diejenigen zu übernehmen, welche die Bahnverwaltung nach 
dem ‚Unfallsgesetze vom 5. März 1869 treffen könnte, so dass 
die Bahnunternehmung von der geologischen Reichsanstalt in 
jedem solchen Falle schadlos gestellt werden muss. 


Dachsitze für Finanzorgane. 
Laut der Ministerialverordnung vom 8, September 1857, 


betreffend die allgemeine Norm über das Zollverfahren für den 


Verkehr auf den die Zolllinie berührenden Oesterreichischen 
Eisenbahnen. wurde auch die amtliche Begleitung der Eisen- 
bahnzüge durch Finanzorgane geregelt. Diese Vorschrift er- 
leidet nach dem Erlasse des K. K. Handelsministeriums vom 
30. Juni d. J. durch die davon abweichende Bestimmung der 
Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst aut 
Eisenbahnen mit normalem Betriebe bezw. auf Lokalbahnen 
(vom 11. Mai 1878 beziehungsweise]. August 1883) keine Aenderung, 
Die Verwaltungen wurden demgemäss aufgefordert, in den- 
jenigen Fällen, in welchen seitens der Finanzbehörden die 
amtliche Begleitung der Eisenbahnziüge angeordnet wird, die 
erforderlichen Plätze für die Begleiter auf Dachsitzen im Sinne 
der vorerwähnten Verordnung anzuweisen. Zugleich wurde 
bekannt gegeben, dass die bezügliche Bestimmung in den 
vorbezeichneten beiden Grundzügen gelegentlich geändert 
werden wird. 


Verurtheilung einer Gesellschaft zu einer Geldstrafe. — 
Materialienausstellung. 

Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat 
die Gesellschaft der Budapest - Szt. Lörinczer Vizinalbahn 
(Konzessionär: Budapester Strassen - Eisenbahngesellschaft) zu 
einer Strafe von 2000 fl. verurtheilt, weil dieselbe, entgegen 
der Bestimmung der Konzessionsurkunde, das gesammte Bau- 
material für ihre Strecken ausschliesslich von ausländischen 
Firmen bezogen hat. Die Hälfte der Strafsumme fällt dem 
Budapester, die andere Hälfte dem Szt. Lörincezer Armenfonds 
zu. — Im Interesse der Beschaffung von Materialien seitens der 
Eisenbahnverwaltungen im Inlande geht die Ungarische Re- 
gierung mit grosser Energie vor; dieselbe hat auch eine Aus- 
stellung von Eisenbahnmaterialien für den nächsten Monat an- 


} geordnet, über welche wir demnächst berichten werden. 
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Zur Sicherheit des Personenverkehrs. 
Der Eisenbahnunfall, welcher sich am 19. Juni Abends 
‚auf der Station Wannsee bei Berlin ereignete (vergl. No.49 8.456 
d. Ztg.), hat dem „C.f.E.“ zufolge dem Handelsminister Veran- 
lassung gegeben, die bezüglichen Oesterreichischen Verhältnisse 


einer Prüfung zu unterziehen. Infolge dieser Anordnung hat 
unter dem Vorsitze des Ministerialraths Ritter vv. Pollanetz 
eine Berathung stattgefunden, an welcher Beauftragte der 
Generalinspektion der ()esterreichischen Eisenbahnen sowie der 
Verwaltungen der grösseren Eisenbahnen theilnahmen. ‚Nach 
ausführlicher Besprechung der in Frage kommenden Kon- 
struktionstheile der Personenwagen wurde der Beschluss gefasst, 
das technische Komitee der Oesterreichischen Direktören- 
konferenz mit dem Studium dieser Angelegenheit zu betrauen. 
Die anwesenden Vertreter der Kaiser Ferdinands - Nordbahn, 
welche in dem technischen Komitee den Vorsitz führt, wurden 
ersucht, den Gegenstand auf die Tagesordnung der nächsten 
Sitzung des Komitees zu setzen und nach erfolgter Berathung 
eingehende Vorschläge dem Handelsministerium zu unterbreiten. 


Der Orientverkehr und die Ungarischen Staatsbahnen. 

Der Ungarische Verkehrsminister Barosz hat den kom- 
merziellen Direktor der Ungarischen Staatsbahnen Rath Schober 
und den Oberinspektor Marx nach den Donauländern und der 
Türkei zur Vornahme von Studien über Verkehrs- und kom- 
merzielle Verhältnisse entsendet. Dieselben haben ihre Wahr- 
nehmungen nunmehr dem Minister in einem umfangreichen 
Berichte vorgelegt, welcher demnächst zur Veröffentlichung ge- 
langen wird. Der Minister hat ferner für Belgrad und Kon- 
stantinopel ständige Korrespondeuten bestellt, deren Aufgabe 
es ist, über die geschäftlichen Verhältnisse der Balkanländer 
regelmässig Bericht zu erstatten, 


Umschlagverkehr via Wien nach dem Oriente. 

Die Kaiser Ferdinands - Nordbahn hat ihren mit der 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft eingerichteten Umschlag- 
verkehr nach Serbischen, Rumänischen, Bulgarischen und 
Russischen Stationen via Wien, sowohl was die in diesem Ver- 
kehre zu befördernden Waaren als auch die in diesem Verkehr 
einbezogenen Stationen betrifft, wesentlich erweitert und setzt 
für diesen Umschlagverkehr mit 15. d. Mts. einen neuen Ueber- 
nahmetarif mit wesentlich ermässigten Sätzen in Wirksamkeit. 


Aktiengesellschaft der Mährischen Westbahn. 


Die Regierung hat der Firma von Erlanger & Söhne 
in Frankfurt a/M. die Bewilligung zur Errichtung einer Aktien- 
gesellschaft unter der Firma: „Mährische Westbahn (Prossnitz- 
Trübau)“ mit dem Sitze in Wien ertheilt und deren Statuten 
genehmigt. 


Fahrpreisermässigung für Reichstagsabgeordnete in Ungarn. 

Der Quästor des Ungarischen Abgeordnetenhauses theilt 
den neugewählten Mitgliedern des Abgeordnetenhauses mit, 
dass auf Anregung des Ungarischen Verkehrsministers für 
sämmtliche Linien Ungarischer Eisenbahnen geltende Legiti- 
mations-Jahreskarten im Büreau der Quästur zur Ausgabe ge- 
langen, durch welche den Reichstagsabgeordneten während der 
Dauer ihres Mandates eine 50 prozentige Ermässigung des Fahr- 
preises der gewählten Wagenklasse zugestanden wird. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Mai d. J. 


Ende April d. J. befanden sich 227,4 km Staatsbahnen und 
465 km Privatbahnen, zusammen also 692,4.km Bahnen in Bau- 
ausführung. An dem ausgewiesenen Stande trat rücksichtlich 
der Staatsbahnen keine Veränderung ein, dagegen stieg die Zahl 
der Baukilometer der Privatbahnen auf 647,3 km, indem ‚Eisen- 
bahnlinien mit zusammen 12,7 km zur Eröffnung gelangten und 
Bahnstrecken mit zusammen 195 km in Bau genommen wurden. 
Ausser den in No. 54 $. 507 d..J. dieser Zeitung en hen 
Linien wurde noch die Gaisbergbahn (5,2: km) eröffnet. ‘Die 
neuen im Mai d. J. hinzugekommenen Baulinien gehören sämmt- 
lich zum . Besitzstande der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
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sind dies die Theilstrecken Bilawsko-Hostaschowitz (35,8 km), 
Hostaschowitz-Friedland (32,5 km), Friedek-Mönichhof (31,9 km), 
Mönichhof-Bielitz (35,9) der Linie Kojetein-Bielitz und die 
Lokalbahn Bielitz-Kalwarya (58,9 km). Mit Ende Mai beträgt 
somit die Zahl der Baukilometer 874,7 km (d. i. 227 km Staats- 
bahnen + 647,3 km Privatbahnen). Der Vollendung näherten 
sich die Staatsbahnlinie Herpelje-Triest und die Lokalbahnlinien 
Bisenz-Kunowitz und Zasmuk-Becvar der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft. Ein namhafter Bau- 
fortschritt war zu verzeichnen aut den Staatsbahnlinien Siveric- 
Knin und Jalau-Neuhaus-Wessely, dann auf der Verbindung 
der Linien der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft nach 
Schimitz, auf der Lokalbahn Dembica-Nadbrzezie mit Abzwei- 
gung nach Rozwadow der Galizischen Oarl-Ludwigbahn und 
auf der Lokalbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow). — Die Zahl 
der beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter stieg von 21229 
auf 29399, also um 8170 Mann. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat nachstehende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten, sämmtlich auf die Dauer 
von sechs Monaten, ertheilt: 1. Dem Ingenieur Josef Julian 
Steinbach in Währing für eine gegebenenfalls als Lokalbahn 
auszuführende Lokomotiveisenbahn von der Station Zwittau 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
bis Policka; 2. der Galizischen Carl-Ludwigbahn für eine 
normalspurige Schleppbahn von der Station Sokal der Lokal- 
bahnlinie Jaroslau-Sokal der Galizischen Carl-Ludwigbahn über 
Uhrynow bis zur Reichsgrenze nächst dem genannten 
Orte; 3. dem Bürgermeister von Rossbach in Böhmen, Johann 
Hofmann, für eine erforderlichenfalls als Lokalbahn auszu- 
führende Lokomotiveisenbahn von der Station Rossbach der 
Lokalbahn Asch-Rossbach bis an die Oesterreichisch- 
Bayerische Grenze in der Richtung nach Hof, 
und 4. der Firma Sönderop & Comp. (Kommanditgesellschaft 
zum Bau und Betriebe von Eisenbahnen) in Berlin für eine 
Dampf-Tramwaylinie von der Haltestelle Parsch der Oester- 
reichischen Staatsbahnen bis zur Karolinenbrücke in 
Salzburg zum Anschlusse an die Haltestelle „Aeusserer 
Stein“ der Salzburger Lokalbahn (Dampftramway). — Das Han- 
delsministerium hat ferner die dem Bürgermeister von Ross- 
bach in Böhmen, Johann Hofmann, mit dem Erlasse vom 27. Juli 
1886 ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine Lokalbahn von der Station Rossbach der Lokal- 
bahn Asch-Rossbach bis an die Oesterreichisch-Sächsische 
Grenze in der Richtung nach Bad Elster und Adorf auf weitere 
sechs Monate verlängert. 


Transportvorkehrungen anlässlich der Erntezeit. 

Der „P. Ll.“ schreibt: Uebereinstimmenden Berichten zufolge 
dürfte in diesem Jahre die Cerealienernte im Durchschnitt ein 
befriedigendes Ergebniss haben und einen reichlicheren Ueber- 
schuss für die Ausfuhr zur Verfügung stellen. Es ist somit 

leich nach Fertigbringung der neuen Waare eine grössere 

erkehrsbewegung in Aussicht, die im Hinblick auf die aller- 
orten erschöpften Vorräthe an Qualitätssorten im Auslande, 
aller Voraussicht nach, beträchtlich werden dürfte Es wird 
daher geboten sein, wenn die Transportanstalten rechtzeitig die 
nöthigen Vorkehrungen treffen, um den voraussichtlich hohen 
Anforderungen auf regelmässige und pünktliche Beförderung 
in jeder Beziehung entsprechen zu können; es handelt sich 
neben der Verkehrsabwickelung für die Ausfuhr auch um die- 
jenige nach den Inlandsplätzen und namentlich Budapest. Aller- 
dings sind unsere Bahnen für den normalen Verkehr in den 
meisten Fällen mit Fahrbetriebsmitteln theils durch den eigenen 
Fahrpark, theils durch jenen der grossen Anschlussbahnen ver- 
sorgt, allein erfahrungsgemäss reichen dieselben für einen 
stärker auftretenden Bedarf nicht hin, zumal in den Herbst- 
monaten stets allgemein eine grössere Waarenverfrachtung 
stattfindet, somit eine grosse Anzahl Wagen auch im Lokal- 
verkehr der einzelnen Bahnen benöthigt wird. 


Die neuen Lokaltarife der Ungarischen Staatsbahnen. 

; Infolge der Einführung der neuen Lokaltarife der Unga- 
rischen Staatsbahnen macht eine Mittheilung in den Zeitungen 
die Runde, wonach die Ungarischen ern die Oester- 
reichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft aufgefordert 
hätten, auf ihren Ungarischen Konkurrenzlinien die Lokaltarife 
ebenfalls zu erhöhen. Gegenüber dieser Meldung bringt der 
offizielle „Vasuti közlöny“ folgende Richtigstellung: „Die Unga- 
rischen Staatsbahnen wünschten bei Umarbeitung der Lokal- 
Waarentarife die Sätze für die Stückwaarenklasse, in welche 
nahezu ohne Ausnahme ausländische Industrieartikel fallen, 
derart festzusetzen, dass im Verkehre Wien-Budapest hinsicht- 
lich von Stückgütern die Linie Budapest-Marchegg die tarif- 
bildende sei. Nachdem jedoch diese Sätze höhere waren, als 
die laut der Konzessionsurkunde festgestellten Sätze der Oester- 


reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, ist die 
Verwirklichung der geplanten Massnahme auf der Linie Wien- 
Budapest entfallen. Die Tarifsätze für Stückgüter der Unga- 
rischen Staatsbahnen wurden ausnahmslos unverändert im 
neuen Tarife angenommen; nur die Sätze für Holzkohlen und 
Hartholz haben auf kurzen Strecken im innern Verkehr einige 
Erhöhung erfahren, bei einer Entfernung von mehr als 350 km 
wurde jedoch auch der Tarif für Holzkohle wesentlich herab- 
gesetzt. Sämmtliche Tarifsätze für Massengüter blieben unver- 
ändert. An die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft wurde endlich keinerlei Aufforderung gerichtet, 
dass sie ihre Tarife erhöhen möge.“ 


Deutsch-Oesterreichische Valutaberechnung. 

Zwischen den Oesterreichischen und den Deutschen Bahnen 
sind seit mehreren Wochen Verhandlungen in der Schwebe 
wegen Feststellung des Verrechnungskurses der Valuta. Gegen- 
wärtig findet die gegenseitige Verrechnung der Deutsch-Oester- 
reichischen Tarifverbände auf Grundlage des jeweiligen Kourses 
der Oesterreichischen Banknoten statt. Infolge der meist ebenso 
geringfügigen wie häufigen Koursschwankungen müssen die 
Tarife fortwährend umgerechnet werden, was zu häufigen Irr- 
thümern der Beamten und einer starken Ueberlastung der- 
selben mit einer nur wenig fruchtbaren Arbeit führt. Es wur- 
den zur Abstellung dieses Uebelstandes von beiden Seiten zahl- 
reiche Vorschläge gemacht, und schien es unmöglich, zu einer 
Verständigung zu gelangen. Nunmehr ist jedoch eine solche 
zu Stande gebracht worden, und zwar wurde die Vereinbarung 
dahin getroften, dass die Abrechnung bis auf weiteres zum 
Kourse von 162 Reichsmark für 100 fl. bezw. 61% kr. für die 


‚Reichsmark festzusetzen sei. 


Getreidetransporte alla rinfusa. 

Das Komitee für das Transportübereinkommen der Oester- 
reichischen und Ungarischen Eisenbahnen hatte auch die Auf- 
gabe, sich mit dem Erlass des Oesterr. Handelsministeriums, 
sowie mit dem gleichlautenden Erlass des Ungar. Kommu- 
nikationsministers, betreffend die Einführung des Transportes 
von Getreide alla rinfusa (in loser Schüttung), zu beschäftigen. 
Der „P. Ll.“ theilt nun mit, dass die betreffende Sitzung statt- 
fand und diese Frage in einer die Geschäftskreise befriedigen- 
den Weise erledigt wurde, 

Unter Hinweis auf die grossen Schwierigkeiten, welche 
der allgemeinen Einführung dieser Transportart entgegenstehen, 
entschied das Komitee, dass der Transport von Getreide alla 
riufusa nur in gewissen, grosse Getreidetransporte bewältigen- 
den Verbandsverkehren — wie dies zum Beispiel im Süd- 
russisch - Deutsch - Oesterreichischen Verkehr schon besteht — 
besonders aber im Verkehr mit grossen Industrieetablissements, 
als: Entrepots, Mühlen, Lagerhäuser, einzuführen sei, der Lokal- 
verkehr aber vorläufig ausgeschlossen bleibe. Zugleich sollen 
die Eisenbahnen nur die Verpflichtung übernehmen, dass sie 
diese Transporte lediglich im Verhältnisse zu ihrem Wagen- 
vorrathe übernehmen, da vorauszusehen ist, dass für den An- 
fang, nachdem die Bahnen die Umgestaltung ihrer Wagen nur 
allmählich vornehmen, öfter Mangel an zu dieser Transportart 
geeigneten Wagen eintreten dürfte. 


Die Uniformen der Eisenbahnbediensteten. 

Dem Schreiben eines Eisenbahnbediensteten an die 
„W. A. Z.“ ist folgende Beschwerde zu entnehmen: Bei der 
hohen Wärme der Sommermonate macht sich eine Lücke in 
der Uniformirungsvorschrift für Eisenbahnbeamte empfindlich 
fühlbar. Es wurde nämlich für die grosse Hitze keine ent- 
sprechende Uniformkleidung vorgesehen. Bei 22 bis 27 Grad 
Reaumur im Schatten müssen die Beamten des Verkehrs- und 
Betriebsdienstes, der eine grosse körperliche Beweglichkeit er- 
fordert, vorschriftsmässig in dunkler, schwerer Tuchuniform 
ihren Dienst thun. Es wäre daher zweckmässig, für die 
Sommermonate leichte Uniformblousen einzuführen oder zu 
gestatten. 


Generalversammlung der vereinigten Arad-Csanäder 
Eisenbahn am 28. Juni d. J. 
Nach dem Direktionsberichte ist die Vereinigung der 
beiden Eisenbahnen Arad-Körösthal und Arad-Csanad Ende 


August 1886 auch vermögensrechtlich durchgeführt. Der Um- / 
egen die der nun vereinigten 


tausch der Aktien beider Bahnen 


Arad-Osanäder ist beinahe beendet. Die Gesellschaft ist nun 


in der Lage, die ihr zur Verfügung stehenden Geldmittel zw 


vortheilhaften Anlagen und zur Ausdehnung des Bahnnetzes zu 
verwenden. Die Herstellung der Borosjenö-Csermelzer Flügel- 
bahn und eines Direktionsgebäudes geht der Verwirklichung 
entgegen. Diese Bahnlinie wird infolge der Ueberlassung der 
dort grossentheils bereits ausgeführten und dem .Baron Klein- 
schen Holzgeschäfte gehörigen Bahn gegen eine geringfügige 
Vergütung und infolge unentgeltlicher Ueberlassung von Grund- 
stücken so billig hergestellt werden, dass sich das Anlage- 
kapital voraussichtlich hoch verzinsen wird. Für den weiterhin 
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obwohl auf der Bahn täglich etwa 65Züge verke 
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bald in Angriff zu nehmenden Bau der Linie St. Anna-Kisjenö 


wurde die Konzession bereits ertheilt. Der Betrieb ergab für 
1886 einen Ueberschuss von 450146,09 fl, was ein Mehr von 
61 906,07 fl. gegen das Jahr 1885 ergibt. Die Ausgaben betrugen 
51,29 pCt. (gegen 52,91 pCt. der Einnahme des Vorjahres). Her- 
vorzuheben ist dabei, dass, obzwar die Transportmengen im 
Jahre 1886 geringer als im Jahre 1885 waren, sich die bezüg- 
lichen Einnahmen doch höher stellten, was durch die Vereini- 
gung beider Bahnen zu erklären ist. Nach der statutenmässi- 
u Honorirung des Direktions- und Aufsichtsrathes und der 

otirung des Reservefonds entfallen von dem Reingewinne 
6 pCt. Zinsen auf die 28000 Prioritätsaktien mit 168000 fl. und 
auf die 31600 Stück Stammaktien mit 189600 fl.; 54 177,68 fl. 
werden auf neue Rechnung vorgetragen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die dem Prinzen von Coburg dargebrachte Huldigung der 
Bulgarischen Abordnung vermag ebensowenig als der ruhige 
Verlauf des Pariser Nationalfestes über die politischen Befürch- 
tungen hinwegzuhelfen, denn Russland steht dieser Fürstenwahl 
grollend gegenüber und die Französischen Revanchegelüste 
wurden durch den Hochverrathsprozess wieder wachgerufen. 
Dazu kommt der fortdauernde Ansturm gegen die Werthe Russ- 
lands und die Absperrungsmassregeln dieses Reiches gegen 
fremde Einfuhr. Unter diesen Umständen haben die vielleicht 
überschwänglichen Berichte über unsern Erntesegen nicht die 
erhoffte Wirkung auf die Koursentwickelung unserer Ausfuhr- 
bahnen. Die Kourssteigerung der Carl-Ludwigbahn (208.50), 
Elbethal (160.75), Staatsbahn (232.70) und Südbahn (84.50) war 
sehr mässig. Ungarische Westbahn (166.25) hat ihre 5 pCt. 
Prioritäten zweiter Emission in Höhe von 11534001. zu 97% pCt. 
an die Kreditanstalt begeben. Oesterreichische Nordwestbahn 
(162.50) hat wieder einen Posten ihrer 4pCt. Prioritäten zum 
Kourse von 92!/; pCt. mit der Bodenkreditanstalt abgeschlossen. 
Budapest - Fünfkirchen (164) und Lemberg - Czernowitz (223.75) 
waren infolge von ausländischen Abgaben etwas gedrückt. 


Aus Bayern, 


Die Bayerische Staatsregierung beabsichtigt 
für das Arbeiterpersonal der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen eine Invaliden- und Reliktenversorgungskasse ins 
Leben zu rufen, wofür sich im nächsten Budget mehrere Forde- 
rungen finden. Es ist beabsichtigt, mit einem vom Staate ge- 
gebenen Grundkapital eine Kasse zu errichten; überdies wird 
der Staat 1/, der Jahresprämie leisten, die anderen ?/, hätten 
die Arbeiter zu leisten, für welche indess im Budget eine Lohn- 
erhöhung gefordert wird. 

Der Bau der Lokalbahn von Neumarkti./Oberpfalz 
nachBeilngriesundvonGreisslbachnachFreystadt 
schreitet rasch vorwärts. Der Bau der 7,5 km langen Theil- 
strecke Neumarkt i./O.- Greisslbach wurde im Oktober v. J. in 
Angriff genommen und war Ende Juni d. J. bereits soweit 
vollendet, dass die Materialzüge auf der neuen Strecke ver- 
kehren konnten. Die Bauarbeiten auf der Theilstrecke Greissl- 
bach-Beilngries und auf der Zweiglinie Greisslbach-Freystadt 
wurden in diesem Jahre mit Eintritt der besseren Jahreszeit 
begonnen und ist der Bahnkörper in der Richtung nach Beiln- 

ries nahezu, auf der Zweiglinie aber schon seit Wochen gänzlich 
ertiggestellt. Das Verlegen der Schienen wurde auf der Haupt- 
linie inzwischen von Greisslbach nach Mühlhausen fortgesetzt 
und ist auf der Zweiglinie zur Zeit soweit gediehen, dass vor- 
aussichtlich Ende dieses Monats die Materialzüge auf der 
ganzen Strecke bis Freystadt verkehren können. Von den 
Stationsgebäuden, welche dem Bedürfnisse einer Lokalbahn 


' angepasst sind, ist ein grosser Theil bereits unter Dach. Es 


kann die gänzliche Vollendung dieses Bahnbaues bis zum 


Herbst 1887 erwartet werden. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Vermehrung der Fahrgleise. 


Binnen kurzem wird auf der Hauptstrecke der Chicago, 
Burlington und Quinci Bahn zwischen Chicago und 
Aurora (60 km) das dritte Fahrgleis fertiggestellt und in Betrieb 
gesetzt werden. 

Während hiernach diese Bahn ihre, für eine westliche 
Bahn bedeutende Länge an Doppelgleisen (276 Meilen bei einer 
Gesammtlänge von 4036 Meilen) zur Bewältigung des fortgesetzt 
wachsenden Verkehrs ungenügend findet, hat eine andere west- 
liche Bahn gleicher Bedeutung, die Chicago, Milwaukee 
und St. Paul Eisenbahn bis jetzt auf dem grössten Theil 
ihres Weges zwischen Chicago Er Milwaukee nur ein Gleis. 
Nur die ersten 15 Meilen von Chicago ab sind geppelgleitig, 

ren. Der 


Rio-Unfall*) hat indessen diese Verwaltung veranlasst, ver- 
schiedene Verbesserungen ihrer Einrichtungen — Weichen, 
Signale und Abschlussvorrichtungen — in Aussicht zu nehmen, 
und sie wird voraussichtlich auch dahin gedrängt werden, auf 
der bezeichneten Strecke durchweg das zweite Gleis zu legen. 


Gerichtliche Entscheidungen. 

Seit einiger Zeit bringt die „Railr. Gazette“ fast in jeder 
ihrer Nummern eine Zusammenstellung von Entscheidungen der 
höchsten Gerichtshöfe sowohl der Einzelstaaten und Territorien, 
wie auch des Bundes bezüglich verschiedener das Eisenbahn- 
wesen betreffenden Fragen. Derartige Mittheilungen, welche 
von einem als tüchtig bekannten Rechtsgelehrten verfasst 
werden, sind für die dortigen, theils noch unentwickelten, theils 
besonders schwierigen Rechtsverhältnisse unzweifelhaft von 
nicht zu unterschätzendem Werth. 


Behandlung der Farbigen. 

In manchen Landestheilen der Vereinigten Staaten, nament- 
lich im Süden, besteht die, wiewohl gesetzlich längst aufgehobene, 
Unterscheidung zwischen Weissen und Farbigen thatsächlich 
noch fort. Ein Zeichen hiervon ist, dass die Mobile und 
Ohio Eisenbahn eine ausschliesslich auf Farbige be- 
schränkte Fahrpreis-Ermässigung zum Besuch der zum 8. August 
in Mobile anberaumten allgemeinen Versammlung der „Ritter 
der Arbeit“ gewährt hat. In diesem Falle erhalten also die 
Farbigen sogar eine, übrigens unter Umständen dem Zwischen- 
staatsgesetz widersprechende Bevorzugung vor den Weissen. 


Petroleum in Californien. 

Die Ausbeute von Petroleum in Californien nimmt von 
Jahr zu Jahr zu. Nach dem in San Francisco erscheinenden 
„Chronicle* wurden im Jahre 1886 etwa 10950000 Gallonen 
(= a 4,543 1) gewonnen. Die Leistung begann im Jahre 1879 
mit 500000 G. und stieg jedes Jahr um etwa 1 Million. Grosse 
Thätigkeit herrscht jetzt in dieser Hinsicht in Südcalifornien. 
Eine Röhrenleitung von einer Quelle nach einer Eisenbahn- 
station ist bereits fertiggestellt und über eine andere von den 
Petroleumfeldern von Los Angeles finden Verhandlungen statt. 


Northern Pacifiebahn. h j 
Die „Cascade Division“ dieser Gesellschaft im Washington 
Territorium ist am 1. Juni d. J. dem Betrieb übergeben. 


Aenderung der Spurweite. 

Die Denverund Rio Grande Eisenbahn, deren 
Linien grösstentheils schmalspurig sind, hat für einen Theil 
derselben die Einführung der Normalspur begonnen. Nach 
Fertigstellung dieser Arbeit wird sie mit Einschluss neu er- 
bauter Strecken 523 Meilen Bahn mit Normalspur besitzen. Es 
verbleiben ihr dann aber immer noch mehr als 1000 Meilen 
Schmalspurstrecken zwischen Ogden und dem Westen bezw. 
Osten, bis zu deren Umänderung voraussichtlich noch mehrere 
Jahre vergehen werden. Für die jetzige Arbeit sind 21000 t 
Stahlschienen, 27 Lokomotiven und eine entsprechende Anzahl 
von Personen- und Güterwagen beschafft worden. 


Erleichterung im Gepäckdienst. 

Eine ähnliche Einrichtung, wie sie die Newyork, Lake 
Erie und Western Eisenbahn (nach unserer Mittheilung in 
No. 39 d. J. dieser Zeitung) bezüglich der Gepäckbeförderung 
getroffen hat, wird jetzt nach der „Railr. Gaz.“ auch von der 
Newyork Centralbahn und von der Pensylvania 
Bahn eingeführt. Erstere lässt zwischen den Stationen 
Newyork, Boston, Saratoga, Buffalo, Detroit, Cleveland, Cin- 
einnati, Indianopolis, St. Louis und Chicago Gepäck von 
„Wohnung zu Wohnung“ gegen die feste Taxe von 1 D. = 
4,20 „4. expediren. Für einen grossen Theil des reisenden 
Publikums dürfte es nach Lage der Amerikanischen Verhältnisse 
eine Annehmlichkeit sein, für Abholung, Bahntransport und 
Zuführung des Gepäcks nach der Wohnung einen gleichen, 
festen Satz zu entrichten, wobei auch die Zuverlässigkeit dieses 
Dienstes von wesentlicher Bedeutung ist. Wer freilich Ver- 
anlassung hat, sich diese Beförderung des Gepäcks billiger als 
für 1 D. zu beschaften, wird bei der bisherigen Beförderungs- 
weise (Abholung und Zustellung durch die Expressgesell- 
schaften u. s. w.) verbleiben, zumal Ueberfracht nur in seltenen 
Fällen berechnet wird. 


Canada Pacificbahn. 

Nach neueren Mittheilungen wird die Verwaltung und der 
Betrieb der jetzt in Ontario konzessionirten South Ontario 
Pacificbahn, welche eine Verbindung der Canada Pacificbahn 
zwischen dem Niagara- und dem Detroitfluss bildet, von der 
Canada Pacificbahn übernommen werden, welche hiermit zu- 


*) Vergl. unsere Mittheilung in No. 3 S. 31.d. J. 
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gleich die Aussichten der Niagara Centralbahn, einer Kon- 
kurrentin, zerstört. 

..„. Im Unterhaus von Canada ist beschlossen, dass Bei- 
hilfen von 640 Acres für jede Meile der im Nordwesten von 
Canada noch herzustellenden 650 Meilen Eisenbahn, sämmtlich 
Hilfslinien der Canada Pacificbahn, gewährt werden sollen. 


Naturgas. 

In einer von der „Railr. Gaz.“ mitgetheilten Depesche 
aus Indianopolis, Ind., vom 26. Juni heisst es: „Die fieberhafte 
Hast, welche in der Stadt während der letzten 3 Monate be- 
ner Ergebnisse der Gasquellen herrschte, hat jetzt zur 
Befriedigung aller Betheiligten einer gewissen Ruhe Platz ge- 
macht. Verschiedene in der Stadt und in deren unmittelbarster 
Nähe erbohrte Quellen haben sich als nicht hinlänglich er- 
giebig gezeigt; dagegen hat man 11 Meilen weiter nördlich 
eine reiche Quelle angetroffen, deren Ergebniss auf 2500 000 cbf 
Gas täglich berechnet wird. Einleitungen zur Herstellung einer 
Gasleitung nach der Stadt sind getroffen. Nach 10 Tagen wird 
in derselben Gas zum Preise von 10 Cts. für 1000 cbf ab- 
gegeben werden können. Mehrere 1000 Acres Land sind von 
den Gasgesellschaften gepachtet, und es werden möglichst 
schleunig 80 Quellen hergerichtet werden. 

Nach ferneren Nachrichten sind auch 18 Meilen nördlich 
von Denver, Col, beim Bohren auf Kohlen Quellen von 
Naturgas gefunden, welches im Falle anhaltender Ergibigkeit 
nach der Stadt geleitet werden soll. Weiterhin ist eine Aktien- 
gesellschaft im Begriff, inSouth St. Paul Quellen von 
Naturgas in Betrieb zu setzen. 


Petroleumtransport zu Wasser. 

Mehrere der ergibigsten Oelfelder Ohios befinden sich 
längs dem Miami- und Eriekanal. Dies hat jetzt dazu ver- 
anlasst, in Buffalo vier Kanalboote mit Behältern von je 80 t 
oder 600 Barrel Fassungskraft von doppelt genietetem Eisen- 
blech und mit Schutzvorrichtungen gegen Feuer- und Blitz- 
gefahr herzustellen, um damit den Transport von Petroleum 
nach Orten, welche am Kanal und am Fluss liegen und mit 
feststehenden Bassins versehen sind, nach Bedarf zu bewirken. 
Die Beförderung wird freilich langsamer sein, als mittelst 
Bassinwagen, aber billiger. Hierbei ist jedoch der Umstand 
etwas bedenklich, dass diese Transportweise während fünf Monate 
des Jahres unausführbar sein dürfte, Hi 


Neue Gas-Intensivbrenner und Lichtmessungs- 


ergebnisse.*) 

‚ Während die Gasbeleuchtung seit ihrer Einführung, im 
Anfang dieses Jahrhunderts, lange Zeit auf dem gleichen Stand- 
yunkte stehen geblieben war und in der Erzeugung wie in der 

erbrennung des Gases, gegenüber den ersten Einrichtungen 
des genialen Ingenieurs Clegg (Erfinder der Gasuhren, Reiniger, 
Wascher, Regulatoren, Brenner und anderer in der Gastechnik 
verwendeter Apparate) merkwürdig wenige Fortschritte aufzu- 
weisen hatte, gab das erste öffentliche Erscheinen der elektri- 
schen Beleuchtung auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 
1878 den Anstoss zu gewaltigen Fortschritten auf dem Gebiete 
der Beleuchtung. Das zuerst von Bunsen und Faraday ausge- 
sprochene Grundgesetz aller neuen Einrichtungen, dass mit 
der Temperatur der Flamme auch deren Leuchtkraft sich stei- 
gert und die höhere Temperatur durch Erhitzung der Ver- 
brennungsluft zu erzielen ist, wurde zuerst von Frankland in 
London praktisch angewendet, indem er an den bekannten 
Argand-Brenner einen zweiten Gascylinder anbrachte, welcher 
konzentrisch über den bereits vorhandenen geschoben wurde 
und ermöglichte, dass die Verbrennungsluft zwischen diesen 
beiden Glascylindern sich hoch erwärmt, bevor sie zur Flamme 
strömt. Genau dieselbe Einrichtung wurde später als Muchal- 
Brenner in Deutschland bekannt und auch patentirt. 

‚Im Jahre 1870 hatte die Firma Julius Pintsch in Berlin 
bereits ein Preussisches Patent auf eine Laternenkonstruktion 
zur Wagenbeleuchtung, wobei die Verbrennungsluft von oben 
einströmend vorgewärmt wurde, welche Erfindung die Grund- 
lage der meisten späteren Konstruktionen und Patente bildet. 

e Im Jahre 1879 liess sich Friedrich Siemens in Dresden 
eine Einrichtung für Gasbrenner mit erhitzter Luft patentiren 
(D. R.-P. 8423), welche dem späteren, allbekannten Siemens- 
schen Brenner zu Grunde liegt. 

Der erste Brenner, in welchem die Flamme von oben nach 
unten brennt, ist in dem Patente von Chr. Westphal D. R.-P. 
21809 vom 8. Mai 1882 beschrieben. Die ersten, nach diesem 
Patente hergestellten Brenner hatten noch eine recht um- 
ständliche Luftvorwärmung. Westphal vereinfachte deshalb 


*) Aus einem im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
gehaltenen Vortrage des Herrn Oberingenieur Quaglio (Ver- 
sammlung vom 29/3. 1887). 


die Vorwärmung immer mehr und mehr und kam schliess- 
lich zu der einfachen heutigen Form, welche das schönste 
Licht, Leuchtkraft und Farbenton betreffend, erzielt. Die 
Westphal-Brenner wurden schon auf der Versammlung der 
Deutschen Gasfachmänner in Wiesbaden 1883 ausgestellt und 
vorgezeigt und dennoch war esein aus England kommender 
Gasbrenner, der sogen. Wenkam-Brenner, D. R.-P. No. 28697, 
welcher, obwohl dem Westphal-Brenner nachgebildet, zuerst 
grosse Verbreitung und Anklang in Deutschland fand, wahr- 
scheinlich weil er aus England kam und einen ausländischen 
Namen trug. 

Der wesentlichste Unterschied zwischen dem Brenner von 
Westphal und dem von Wenham ist, dass Westphal die Flamme 
aus einem Ringe von aussen nach innen brennen lässt, und die 
Verbrennungsgase nach innen abzieht, während Wenham die 
Flamme von innen nach aussen zieht. — Aber auch diese Art 
der Verbrennung hat Westphal als zulässige Abänderung in 
seiner Patentschrift 21809 angegeben. Es ist aber zu betonen, 
dass die gegenwärtig im Handel vorkommenden Wenham- 
Brenner überhaupt nicht mehr nach dem Patente No. 28697 
ausgeführt erscheinen, sondern eigentlich eine Zusammen- 
setzung von Pintsch’s und Westphal’s Patenten sind. 

Die Westphal-Brenner werden seit 11/; Jahr von der Firma 
Butzke & Co. in Berlin ausgeführt und auch wegen ihrer Ueber- 
legenheit allseits anderen Konstruktionen vorgezogen. 

Nach dem Wenham-Brenner kam der Bower - Brenner 
D. R-P. No. 29326. Derselbe wird von der Berliner Firma 
David Grove ausgeführt und ist bei ihm die Lufterwärmung 
ganz ähnlich wie bei Pintsch-Wenham. Die Flamme der Bower- 
Brenner brennt von unten nach oben, und führt Bower ausser 
der erhitzten Luft von oben auch noch Luft von unten hinzu. 

Eine weitere neue Konstruktion kam jüngst aus Amerika 
unter dem Namen O’Neill-Lampe von der Cincinnati-Platinum 
Light-Company in Cincinnati (D. R.-P. No. 40144); mit dieser 
Lampe wird besonders in Amerika viel Wesen gemacht. Der- 
selbe Brenner wird neuerdings unter dem Namen „Victoria- 
Brenner“ mit geringfügigen Aenderungen als das „Neueste“ in 
Deutschland in den Handel gebracht. “Bei diesem Brenner wird 
nicht die Luft, sondern das Gas vorerhitzt, was schon grundsätz- 
lich falsch ist, da bei der Verbrennung auf 1 Theil Gas 8 Theile 
Luft kommen, somit das Gas auf das Sfache erhitzt werden 
müsste, um die gleiche Temperaturerhöhung in der Flamme zu 
geben; ausserdem ist erhitztes Gas viel leichter zur Zersetzung 
und Russbildung geneigt. 

Die neueste Konstruktion endlich ist der Regenerativ- 
Brenner von Friedrich Siemens aus dem Jahre 1886. Schon eine 
einfache Betrachtung dieser Konstruktion neben jener von 
Westphal genügt, um die grosse Aehnlichkeit beider zu zeigen. 

Um ganz unparteiische amtliche Zahlen über die Licht- 
stärke bei den Flammen der verschiedenen Systeme zu er- 
halten, welche für die Gasverbraucher von höchster Wichtigkeit 
sind, wandte sich der Vortragende an den Leiter der Berliner 
städtischen Gasanstalt am Stralauer Platz, Herrn Ingenieur 
Fischer, welcher als städtischer Beleuchtungsinspektor mit 
allen vorgenannten Systemen von Brennern ausgedehnte Licht- 
messungen im Interesse der Stadt Berlin vorgenommen hat. 

Nach den aus den Mittheilungen der verschiedenen Licht- 
messungen gezogenen Durchschnitten ergeben 100 J] in der 
Stunde verbrauchtes Gas: 


beim System Sugg.. . 10,6 Kerzen Leuchtkraft 


a r O’Neill 14,0 3 3 

2 u F. Siemens 18,0 - > 

3 in Wenham 8a 07, % 
Bower . . 


” ” . . 192 
R R Westphal-Butzke 23,0 ” » 

Jedenfalls zeigen diese Ziffern die Ueberlegenheit des 
Systems Westphal über die anderen Brenner, besonders wenn 
man die Leuchtkraft im Winkel von 45°, dem ‚in der Wirk- 
a am meisten zu berücksichtigenden Falle, in Betracht 
zieht. 

Der Hauptvortheil bei der Gasbeleuchtung, dass man 
stets einen grossen Vorrath an Gas aufgespeichert hat, dass 
man ohne jede weiteren Vorbereitungen jede gewünschte Be- 
leuchtung im Freien oder in Räumen den vorhandenen Haupt- 
leitungen anschliessen kann, dass Störungen und Unter- 
Dre in der Beleuchtung nur in den seltensten Aus- 
nahmefällen eintreten können, sichert dem Gas noch lange für 
die Lichterzeugung bei der Mehrzahl der Beleuchtungsanlagen 
den Vorrang vor der Elektrizität, obwohl mit der Zeit der letzte- 
ren die Aufgabe der Lichtlieferung zufallen wird. Aber auch 
dann, wenn der Kampf zwischen Gas und Elektrizität nach 
langer Zeit entschieden sein wird, bleibt dem Gase noch immer 
die Aufgabe, uns mit Wärme und Kraft zu versorgen, den un- 
mittelbaren Gebrauch der Kohle überflüssig zu machen und 
hierdurch eine grosse Sparsamkeit in dem Verbrauch von 
Brennstoffen einzuführen. 
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Präjudizien des Reichsgerichts. 
Anrechnung einer Pension aus einer herrschaftlichen Beamten- 
Pensions - Unterstützungskasse auf die Entschädigungsrente 

des Reichs-Haftpflichtgesetzes. 


Entscheidungsgründe: 

Der Kläger ist in der Nacht vom 19/20. Januar 1884 durch 
einen Eisenbahnunfall erwerbsunfähig geworden. Der Beklagte 
hat die ihm als Unternehmer obliegende Haftpflicht anerkannt, 
und die Parteien habensich über die dem Klägerals Entschädigung 
zu zahlende Rente bis auf einen Punkt verständigt. Es ist nämlich 
unter ihnen streitig geblieben, ob der Kläger auf die ihm sonst zu 
gewährende Rente sich eine Pension anrechnen lassen müsse, 
welche er aus der Pensions- und Unterstützungskasse der 
Beamten der Beuthen-Siemianowitzer Herrschaften beanspruchen 
kann. Mitglieder dieses Pensions- und Unterstützungsvereins 
können nur die zu den betreffenden Beamten gehörenden Per- 
sonen werden. Die Dienstherrschaft hat im Jahre 1857 nach 
Gründung des Vereins die Verpflichtung übernommen, jedem 
neu anzustellenden Beamten den Beitritt zum Verein zur Be- 
dingung zu machen. Die Mitglieder des Vereins haben 3!/; pCt. 
von dem für sie versicherten Diensteinkommen beizutragen, 
ausserdem leistet die Dienstherrschaft einen Zuschuss von 
101/, ei des versicherten Diensteinkommens. Der Kläger ist 
Mitglied des betreffenden Vereins gewesen und hat als Invalide 
Anspruch auf die dem Statut entsprechende Pension. Wie 
Kläger behauptet, Beklagter aber bestreitet, bezieht er that- 
sächlich die Pension nicht, indem er von einer im Statut des 
Vereins ihm freigelassenen Befugniss, aktives Mitglied des 
Vereins zu bleiben, Gebrauch gemacht habe. Von Seiten des 
Beklagten wird nun insbesondere geltend gemacht, dass dem 
Kläger nach dem Haftpflichtgesetze nur der Vermögens- 
nachtheil ersetzt werden solle, welchen er durch den Ver- 
lust oder die Verminderung seiner Erwerbsfähigkeit erleide, 
und dass, wenn der Kläger neben seiner Pension die volle Ent- 
schädigung für den Verlust bezw. Verminderung seiner Er- 
werbsfähigkeit erhalte, seine Vermögenslage sich infolge des 
Unfalls verbessern würde. 

Es ist zuzugehen, dass es im allgemeinen nicht in der 
Absicht des Reichs-Haftpflichtgesetzes liegt den Verletzten in 
eine bessere Vermögenslage zu bringen, als diejenige, in welcher 
er sich befinden würde, wenn der Unfall nicht eingetreten wäre. 
Allein die Frage ist, ob dieser allgemeine Grundsatz auch für 
einen Fall der vorliegenden Art als entscheidend anzusehen ist. 
Hier ist über die Einbusse, welche der Kläger infolge des 
Eisenbahnunfalls in seinem Erwerbe erlitten hat, kein Streit; 
und ebenfalls steht es fest, dass der Beklagte zur Entschädigung 
für den vollen Betrag dieser Einbusse verpflichtet sein würde, 
wenn. der Kläger nicht aus einem anderen, mit dem Unfalle 
nicht im Zusammenhang stehenden Verhältnisse zum Theil 
einen Ersatz erhielte Es entsteht nun das Bedenken, dass, 
wenn man den obenerwähnten Grundsatz zur Anwendung 
bringen wollte, es an einem Grund fehlen würde, warum der 
Betriebsunternehmer aus einem solchen, ihm ganz fremden Ver- 
hältnisse einen Vortheil ziehen solle; dieses Bedenken tritt 
namentlich hervor, wenn die anderweitige Deckung des Ver- 
lustes nicht eine zufällige ist, sondern wenn der Verletzte selbst 


' hierfür. durch eigene Geld- und Arbeitsleistungen Sorge ge- 


tragen hat. Schon die Motive zu dem, dem Reichstage vor- 
He Entwurfe des Haftpflichtgesetzes stehen auf dem 
tandpunkte, dass eine derartige anderweitige Deckung des 
Verlustes nicht ohne weiteres den Entschädigungsanspruch 
egen den haftpflichtigen Unternehmer vermindere, also dem 
etztern zu gute komme. Denn es heisst in denselben zu $ 5: 
„Als selbstverständlich darf vorausgesetzt werden, dass. der 
Richter bei Abschätzung des Schadens auch darauf werde Rück- 
sicht zu nehmen haben, ob etwa dem Verletzten oder den Hinter- 
bliebenen der Getödteten, insbesondere auf Grund von Leistungen 
der Ersatzpflichtigen Pensions- oder sonstige Entschädigungs- 
ansprüche zur Seite stehen. Nur die Schadloshaltung, nicht die 
Bereicherung der Beschädigten kann das Gesetz im Auge haben.“ 
Der. $ 4 des Gesetzes hat nun abweichend von dem, dem Reichs- 
tage vorgelegten Entwurfe eine ausdrückliche Bestimmung 
über die Dre derartiger Ansprüche auf die Entschädi- 
gung getroffen. Es heisst hier: „War der Getödtete oder Ver- 
etzte unter Mitleistung von Prämien oder anderen Beiträgen 
durch den Betriebsunternehmer bei einer Versicherungsanstalt, 
Knappschafts-, Unterstützungs-, Kranken- oder ähnlichen Kasse 
gegen: den Unfall versichert, so ist die Leistung der letzteren 
an. den Ersatzberechtigten auf die Entschädigung anzurechnen, 
wenn die Mitleistung des Betriebsunternehmers nicht unter 
einem -Drittel der Gesammtleistung beträgt.“ Dieser Paragraph 
bezieht sich auf das Verhältniss des Arbeitgebers zu einem 
verletzten Arbeiter oder zu den Hinterbliebenen eines,getödteten 
Arbeiters. Einen derartigen Fall hat der Paragraph wenigstens 
vorzugsweise im Auge; es kann hier dahin gestellt bleiben, ob 
die Voraussetzungen: desselben auch noch sonst vorkommen 
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können, jedenfalls findet er nur Anwendung, wenn derjenige, 
welcher mindestens ein Drittel der Gesammtleistung zu den 
Prämien und Beiträgen an die Kasse beigetragen hat, der haft- 
pflichtige Betriebsunternehmer ist. Die Zahlungen einer Ver- 
Sicherungsanstalt-, Knappschatts-, Unterstützungs-, Kranken- oder 
ähnlichen Kasse sollen sonıch nur dann auf die von dem Betriebs- 
unternehmer zu leistende Entschädigung angerechnet werden, 
wenn der Betriebsunternehmer mindestens ein Drittel von der 
Gesammtleistung übernommen hat. Sonst findet eine solche An- 
rechnung nicht statt. (Entscheid. des Reichsgerichts Bd. 11 $. 22.) 
Hieraus ergibt sich, dass das Gesetz es als Regel unterstellt, 
dass die Leistungen der im $ 4 des Gesetzes erwähnten Kassen 
im allgemeinen auf die zu gewährenden Entschädigungen nicht 
angerechnet werden, und dass von dieser Regel nur eine Aus- 
nahme unter den besonderen Voraussetzungen des Paragraphen 

emacht worden ist. Man könnte den Einwurf machen, dass 

ie Vorschrift des $ 4 cit. bezwecke, eine Versicherung der 
Arbeiter gegen Unfälle auf gemeinschaftliche Kosten der Ar- 
beiter und der Arbeitgeber zu befördern, und dass zu diesem 
Zwecke auch eine im Verhältniss zu der allgemeinen Regel dem 
Arbeitgeber ungünstige Bestimmung getroffen sein könne, in 
der Weise, dass, während der Regel nach die Leistungen aus 
den erwähnten Kassen auf die Entschädigungen anzurechnen 
seien, eine derartige Anrechnung ausnahmsweise im Verhält- 
nisse zwischen Arbeitgeber und Arbeiter ausgeschlossen sein 
solle, wenn ersterer sich nicht bei den Beiträgen zu der Kasse 
oder zu der Versicherung in dem vorgeschriebenen Masse be- 
theiligt habe. Allein die Entstehungsgeschichte des $4 eit. 
ergibt in keiner Weise, dass man es als Regel, geschweige denn 
als unzweifelhafte Regel, deren ausdrückliche Erwähnung im 
Gesetze entbehrlich sei, angesehen habe, dass die Leistungen 
aus Kassen der fraglichen Art auf die Entschädigungen anzu- 
rechnen seien; im Gegentheile, es ist bei der Berathung der 
Bestimmungen des Paragraphen zum Theil sogar eine Unbillig- 
keit gegen den Arbeiter darin gefunden, dass die Leistung der 
Kasse zu ihrem vollen Betrage zu Gunsten der Arbeitgeber an- 
gerechnet werden solle, auch wenn der Arbeiter den hauptsäch- 
lichsten Antheil von den Beiträgen getragen habe. Man muss 
daher annehmen, dass das Gesetz davon ausgegangen ist, die 
Leistungen aus den im $ 4 cit. erwähnten Kassen seien im 
allgemeinen nicht, sondern nur ausnahmsweise unter den Vor- 
AU ENIEOR des Paragraphen auf die Entschädigung anzu- 
rechnen. . 


Nun handelt es sich bei der fraglichen Pension um eine 
Leistung aus einer „Unterstützungs- oder ähnlichen Kasse“ im 
Sinne dieses Paragraphen, denn die Pensions- und Unter- 
stützungskasse der Beamten der Besitzer der Beuthen-Siemia- 
nowitzer Herrschaften ist unter anderem auch bestimmt, den 
Beamten in Invaliditätsfällen eine Unterstützung unter dem 
Namen einer Pension zu gewähren, und die für die Kasse erfor- 
derlichen Geldmittel werden in ähnlicher Weise, wie der Be- 
darf der im $ 4 erwähnten Kassen, durch Beiträge der Mit- 
ERS und der Dienstherrschaft aufgebracht. Es kann also 

er beklagte Fiskus eine Anrechnung (der Pension auf die von 
ihm zu leistende Entschädigung nicht beanspruchen, denn er 
hat Beiträge zu der Kasse nicht geleistet. Unerheblich ist es, 
ob die von der Dienstherrschaft zu der Pensions- und Unter- 
stützungskasse geleisteten Beiträge als freiwillige oder als auf’ 
einer rechtlichen Verpflichtung beruhend anzusehen sind. Bei 
der Berathung des Haftpflichtgesetzes im Reichstage war von 
dem Abgeordneten Hausmann ie Aufnahme folgender Bestim- 
mung in das Gesetz beantragt: 


„Beziehen der Verletzte oder die Erben des Getödteten 
aus Veranlassung des Unfalls irgend eine Pension, so ist 
diese von der zu leistenden Gesammtentschädisung abzu- 
ziehen.“ 


Bezüglich dieses Antrags wurde von einem Bundesbevoll- 
mächtigten bemerkt, dass die Aufnahme einer derartigen Be- 
stimmung wohl nicht erforderlich sei, da dasjenige, was Jemand 
infolge des Unfalls oder um des Unfalls willen anderwärts an 
Entschädigung bekomme, schon nach dem Grundsatze des 8 3 
auf die von dem haftpflichtigen Betriebsunternehmer zu leistende 
Entschädigung anzurechnen sei, Mit Rücksicht auf diese Er- 
klärung zog der Abgeordnete Hausmann seinen Antrag zurück. 
a hlaahe Berichte über die Verhandlungen des Reichs- 
tags 1. Session 1871 Bd. 1. pag. 605, 616, Bd. 3. pag. 296.) 


Welche Bedeutung man diesen Verhandlungen auch für 
die Auslegung des Gesetzes beilegen will, jedenfalls würde hier- 
aus bezüglich der Leistungen aus den im $4 des Gesetzes erwähn- 
ten Kassen nichts hergeleitet werden können, weil hierüber 
eine besondere, mit dem Antrage nicht übereinstimmende Vor- 
schrift im Gesetze getroffen ist. Uebrigens ist auch bereits 
durch die Entscheidung des Reichsgerichts vom 11. Juli 1883 
anerkannt, dass auf die einer Wittwe auf Grund des $ 1 des 
Haftpflichtgesetzes wegen Tödtung ihres Ehemannes gebührende 
Entschädigung die Wittwenpension, welche ihr Ehemann ihr 
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durch seine Beiträge bei der Preussischen allgemeinen Wittwen- 
verpflegungsanstalt gesichert hatte, nicht anzurechnen sei. 

Die Revision ist hiernach nicht begründet. 

(Erkenntniss des 6. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
18. Oktober 1886 in Sachen des Öbersteigers H. wider den 
Preussischen Eisenbahnfiskus.) 


v. ©. Prozessrecht. Der Werth des Streitgegen- 
standes bestimmt sich bei einstweiligen Verfügungen nicht 
nach dem Werthe des Gegenstandes des Hauptstreites. Aus 
den Entscheidungsgründen: „Das Landgericht hat 
mittelst Urtheils vom 2. März 1886 die einstweilige Verfügung 
getroffen, dass das beklagte Königlich Preussische Eisenbahn- 
Betriebsamt bis zur rechtskräftigen Erledigung eines gewissen 
zwischen den Parteien anhängigen Prozesses dem Kläger, vom 
1. Januar 1886 an gerechnet, monatlich pränumerando eine 
Rente von 25 4 zu zahlen habe. Es handelt sich jetzt um 
die Festsetzung des Werthes des Streitgegenstandes für die 
durch die vom Beklagten gegen dieses Urtheil eingelegte Be- 
rufung eröffnete Rechtsmittelinstanz. Das Oberlandesgericht 
hat den fraglichen Werth durch den jetzt angefochtenen Be- 
schluss auf 600°. festgesetzt. Die hiergegen von dem Rechts- 
anwalte des Klägers nach $12 der Gebührenordnung für Rechts- 
anwälte eingelegte Beschwerde, mittelst welcher derselbe die 
Festsetzung des Werthes auf 3750 4, als den zwölfundeinhalb- 
fachen Betrag der jährlichen Rente, wie sich die letztere nach 
der einstweiligen Verfügung des Landgerichts stellt, erzielen 
will, erscheint als begründet. Zwar hat sich der Beschwerde- 
führer mit Unrecht darauf berufen, dass der Werth des Streit- 
gegenstandes bei einstweiligen Verfügungen sich nach dem 
Werthe des Gegenstandes des Hauptstreites bestimme.. Dies 
ist keineswegs der Fall, wie auch vom Reichsgericht schon 
trüher (Entscheid. Bd. XV S. 434) ausgesprochen ist:: Aber dem 
Oberlandesgericht kann darin nicht ee: werden, dass 
der Wegfall der durch die einstweilige Verfügung des Land- 
gerichts angeordneten Leistungen nach längstens zwei Jahren 

ewiss sei. Dies würde sich nur dann so verhalten, wenn in 
ER landgerichtlichen Urtheile selbst die Rentenzahlung .dem 
Beklagten für höchstens zwei Jahre auferlegt wäre. Da dies 
nicht geschehen, vielmehr die Rentenzahlung schlechthin für 
die Zeit bis zur rechtskrättigen Erledigung des Hauptprozesses 
angeordnet ist, so kommt es nur darauf an, ob es gewiss ist, 
dass diese Erledigung spätestens in zwei Jahren, vom 1. Januar 
1886 an gerechnet, erfolgt sein werde. Dies kann man nun zwar 
als höchst wahrscheinlich, aber in Wirklichkeit nicht als gewiss 
bezeichnen, und es greift daher die, das im $ 3 der Civ.-Pr.-Ordn. 
als Regel aufgestellte freie Ermessen des Gerichts einschrän- 
kende Bestimmung des $ 9 a. a. O. hier Platz, wonach der 
Werth des Rechts auf wiederkehrende Leistungen auf den 
zwölfundeinhalbfachen Betrag des einjährigen Bezuges be- 
rechnet werden soll, wenn der künftige Wegfall des Bezugs- 
rechts gewiss, die Zeit des Wegfalls aber ungewiss ist. Diese 
Berechnungsweise muss hier so gut angewandt werden, wie 
z. B. bei einer lebenslänglichen Rente, wo auch durch- 
aus nicht auf die in concreto wahrscheinliche Lebensdauer des 
Rentenempfängers gesehen wird. Der vorliegende Fall unter- 
scheidet sich gerade hierdurch von der angeführten Sache, dass 
dort nach Sachlage eine besondere positive Bestimmung, wie 
die des $ 9 der Civ.-Pr.-Ordn. nicht anzuwenden war. Aus 
diesen Gründen muss der Beschwerde entsprochen werden.“ 
(Beschluss des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 13. Mai 1886; 
Rep. IIIa 5/86; Bd. XVI S. 333 £.) 


Litteratur. 


Studien und Erfahrungen im Eisenbahnwesen. Von 
Franz Schima, Oberingenieur. Prag, Buchhandlung Riwnäß. 
1. Ueber die Beförderung der Züge. 
Il. Ueber die Ausgaben des Eisenbahnbetriebes. 
III. Ueber die Umladevorrichtungen der Eisenbahnen. 
IV. Ueber die vortheilhafteste Ausführung und Einrichtung 
der Eisenbahnanlagen. 

‚Obwohl jede dieser Schriften ein abgeschlossenes Ganzes 
für sich bildet, so stehen dieselben dennoch in einem innigen 
Zusammenhang, da ihnen der Gedanke zu Grunde liegt, dass 
die Leistungen einer Bahn den zu stellenden Anforderungen 
bei möglichst geringen Betriebs- und Selbstkosten thunlichst 
vollkommen entsprechen sollen. Zu diesem Zwecke müssen 
alle Einzelheiten, aus denen der Gesammtorganismus einer 
Bahn zusammengesetzt ist, einheitlich zusammenwirken. In 
den vorgenannten Abhandlungen sind einige Glieder dieser 
organischen Kette des Eisenbahnbetriebes einer näheren Be- 
trachtung unterzogen worden. 

I Ueber die Beförderung der Züge. Die Be- 
wegung der Züge unterliegt denselben dynamischen Gesetzen 
wie die Bewegung eines jeden anderen Körpers infolge der 
Schwerkraft und der Centrifugalkraft und ist daher zunächst 


durch dieselben mathematischen Formeln wie die Bewegung 
der Körper im allgemeinen bedingt. Bei der Bewegung von 
Zügen sind aber denselben eigenthümliche Einzelheiten zu be- » 
achten, u. a.: das Gewicht der Lokomotive, des Tenders und 
der Wagen, die Neigung der Bahn, die Zahl (das Belastungs- 
verhältniss) der Bremsen, die schleifende Reibung zwischen Rad 
und Schiene infolge des Bremsens, die rollende Reibung und 
die Entfernung, auf welche ein in Bewegung befindlicher Zug 
durch das Bremsen zum Anhalten gebracht werden soll (die 
Auslauflänge). Diese Faktoren sind in eine Grundformel zu- 
sammengefasst, aus welcher jede derselben berechnet werden 
kann, wenn die anderen gegeben sind. Bezügliche Beispiele 
sind rechnungsmässig durchgeführt. 
Weiterhin wird gezeigt, wie schwer eine durch unrichtige 

Handhabung der Bremsen veranlasste übermässige Geschwindig- 
keit der Züge auf starken Gefällen und durch welche Massnahmen 
und auf welche Entfernung dieselbe wieder zu verringern ist, 
und welchen Einfluss das Besanden der Schienen dabei ausübt; 
ferner, auf welchen kleinsten Gefällen die einzelnen Zuggattungen 
unter gegebenen Umständen ohne Dampfanwendung sich in 
Bewegung erhalten, und schliesslich werden die Seitendrücke 
der Züge in den Bögen für verschiedene Halbmesser bei gege- 
benen nen und Radständen der Betriebsmittel und Ge- 
schwindigkeiten der Züge durch mathematische Formeln aus- 


gedrückt. 

II. Ueber die Ausgaben des Eisenbahnbe- 
triebes. Zu den Betriebskosten werden in üblicher Weise 
die für allgemeine Verwaltung, Bahnaufsicht, Bahnerhaltung, 
Verkehrs- und kommerziellen Dienst, Zugförderungs- und 
Werkstättendienst entstehenden Kosten, sowie die besonderen 
Auslagen, Steuern, Stempel u. s. w. gerechnet. Unter den 
Selbstkosten sind die Betriebskosten nebst den Ausgaben für 
Verzinsung und Tilgung der Prioritätsobligationen verstanden. 

In der Abhandlung wird nun untersucht und durch 
Beispiele klargestellt, welcher Antheil der Betriebs- und Selbst- 
kosten auf eine bestimmte Leistung des Verkehrs entfällt. 
Hierbei kommen u. a. Belastung der Züge, Art der Transport- 
gegenstände, Geschwindigkeit, Tracenverhältnisse und der- 
gleichen mehr in Betracht. Im allgemeinen werden sich diese 
Kosten in der ersten Zeit nach der Betriebseröffnung einer 
Bahn höher stellen, als später, nachdem sich der Verkehr ent- 
wickelt hat, vorausgesetzt, dass die sonstigen Bedingungen, 
Preise der Materialien, Arbeitslöhne u. s. w. nicht ungünstiger 
geworden sind. 

Il. Veber Umladevorrichtungen der Eisen- 
b'ahnen. In diesem Abschnitte wird der Zweck, die Einrich- 
tung und Leistungsfähigkeit der Umladevorrichtungen im allge- 
meinen und besonderer einzelner derartiger Vorrichtungen ein- 
schliesslich der bezüglichen Umladekosten erörtert und darauf 
hingewiesen, dass die Billigkeit der Anschaffung, geringe Höhe 
der Umladekosten, Sicherheit und Schnelkigkäie der Hand- 
habung, Schonung der Güter und Betriebsmittel, Vermeidung 
von Betriebsunterbrechungen und Störungen bei der Heran- 
bringung der Beförderungsmittel (Eisenbahnwagen, Schiffe, 
Fuhrwerke) die Hauptanforderungen sind, welche an solche 
Apparate gestellt werden müssen. Insbesondere werden die 

agen mit Selbstentleerung, die Umladungen mittelst Gerüst- 
krahnen und die Kohlenabladevorrichtung in Kralup be- 
sprochen. Zum Schluss wird der Einfluss zweckmässiger und 
billiger Umladungen auf den Marktpreis der Materialien hervor- 
gehoben und ferner darauf aufmerksam gemacht, dass bei der 
Anlage einer Bahn mit anderer Spurweite, als die etwaige An- 
schlussbahn besitzt, zu erwägen bleibt, ob die in Aussicht ge- 
nommene Umladevorrichtung zwischen beiden für den zu ge- 
wärtigenden Verkehr auch in der Zukunft ausreichen wird, 
und ob nicht von vornherein die Wahl der gleichen Spurweite 
anzustreben ist. 

IV. Ueber die vortheilhaftesteAusführung 
und Einrichtung der Eisenbahnanlagen Um 
dem im Anfange aufgestellten Grundsatze — der Leistung und 
Sicherheit des Verkehrs unter den an denselben gestellten 
AAHEDEOSH BAER bei den geringsten Betriebs- und Selbstkosten — 
zu entsprechen, müssen alle wesentlichen Einzelheiten, durch 
welche der Bau und der Betrieb der Eisenbahn beeinflusst 
wird, in richtige Beziehungen zu einander gebracht werden. 
Hierher gehören: Im allgemeinen die Richtung der Bahn in 
politischer, militärischer, finanzieller und geschäftlicher Be- 
ziehung, die Beschaffenheit des Terrains, die Stärke und Eigen- 
art des zu gewärtigenden Verkehrs; im Besonderen die Bahn- 
trace rücksichtlich der Neigungs-, Krümmungs-, und Richtungs- 
verhältnisse, die Entfernung, Lage, Einrichtung und Ausdeh- 
nung der Stationen, die Herstellung des Oberbaues, das Ge- 
wicht der Schienen, die Menge und die Beschaffenheit der Be- 
triebsmittel, die Anzahl und das Gewicht der Lokomotiven, 
die Anzahl und Einrichtung der Personen- und Lastwagen, die 
Geschwindigkeit und Belastung der Züge u. s. w. 

Verstösse gegen die aus diesen Beziehungen sich er- 
gebenden Anforderungen, zweckwidrige Massnahmen verringern 


: 
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' die Sicherheit des Verkehrs und vermehren die Betriebskosten, 
weshalb es sich dringend empfiehlt, diesem Gegenstande von 
vornherein die gebührende Aufmerksamkeit zu widmen. 


Bestimmungen über die Tagegelder, Reise- und Umzugs- 
kosten der Beamten der Preussischen Staats-Eisenbahnver- 
waltung und der bei Ausführung von Staats-Esenbahnbauten 
beschäftigten Beamten und Hilfsarbeiter. Zusammengestellt und 
bearbeitet von G. Gecius, Königlicher Betriebssekretär. 
Zweite umgearbeitete und bereicherte Auflage. Nordhausen 1897, 
Verlag von Julius Koppe. 

Bei der grossen, durch die Vielseitigkeit der in Frage 
kommenden Verhältnisse bedingten Menge allgemeiner und 
besonderer Vorschriften, durch welche die Festsetzung der 
Tagegelder, Reise- und Umzugskosten der Beamten bei der 
Preussischen Staatsbahnverwaltung geregelt ist, wird es vielen 
Beamten, und nicht nur denjenigen, welche eine unmittelbare 
dienstliche Veranlassung dazu haben, nicht unerwünscht sein, 
sich in bequemer Weise eine genaue Kenntniss dieser Bestim- 
mungen verschaffen zu können. Einem solchen Bedürfnisse möchte 
das vorliegende Werk im allgemeinen wohl gerecht werden. Mit 
augenscheinlichem Fleisse ist der Herr Verfasser bemüht gewesen, 
die zahlreichen Vorschriften in sorgfältiger Weise zu gruppiren 
und ausserdem das Auffinden von Berta durch Beifügung 
eines systematischen und eines chronologischen Inhaltsverzeich- 
nisses, sowie eines alphabetischen Sachregisters thunlichst zu 
erleichtern. Wir glauben, das zusammengetragene Material, 
welches nebst allem Zubehör 210 Seiten umfasst, als vollständig 
bezeichnen zu dürfen, so dass das Werk zweifellos als Nach- 
schlagebuch nützliche Verwendung finden kann. Dass dasselbe 
bereits als zweite Auflage erscheint, nachdem die voran- 
gegangene erst vor vier Jahren der Oeffentlichkeit überant- 
wortet worden ist, möchte darauf schliessen lassen, dass der 
Verfasser sich in den Erwartungen, welche ihn seinerzeit zu 
der Herausgabe des Buches veranlasst haben, nicht getäuscht 
zu haben scheint. Allerdings haben in den letzten Jahren auf 
dem von ihm behandelten Gebiete aber auch weitgreifende 
Aenderungen stattgefunden, welche den Entschluss zu einer 


Neubearbeitung besonders nahe legen mussten. {—e. 


Tarif-Uebersicht, systematische Zusammenstellung der 
Güter-, Leichen-, Fahrzeuge- und Vieh-Tarife Oesterreich- 


- Ungarns, Deutschlands und der Schweiz. 


Mit dem 12. Julil.J. wird die von denK.K.Oesterreichischen 
Staatsbahnen im September 1885 ausgegebene Tarifübersicht 
ausser Wirksamkeit gesetzt, und tritt an deren Stelle an dem- 
selben Tage eine neue Uebersicht der Lokal-, Verbands- und 
Transittarite der Eisenbahnen in Oesterreich-Ungarn, Deutsch- 
land und der Schweiz. 

Diese Tarifübersicht, welche von den Beamten der K. K, 
Oesterreichischen Staatsbahnen Wilhelm Ahsbahs und Louis 
Albrecht bearbeitet und für den Amtsgebrauch der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen eingeführt worden ist, enthält 


in Tabellenform etwa 3200 Lokal-, Verbands- und Transittarife 


und ermöglicht auf schnelle und leicht fassliche Art, selbst bei 
Unkenntniss des betreffenden Tariftitels, den für eine gewisse 


- Bahnstrecke zu verwendenden Tarif aufzufinden. 


Exemplare sind vom Auskunftsbüreau der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen, Wien, I. Johannesgasse 29, zum 


- Preise von 5 fl. Oe. W. zu beziehen. 


Verschiedenes. 


> Bienenzucht durch die Bahnwärter. 


Von dem Herrn Bahnhofsvorstand in Schirgiswalde er- 
halten wir folgende Zuschrift; 

„vor 2 Jahren enthielt Ihre geschätzte Zeitung *) einen 
Artikel über den Nutzen der Bienenzucht, welcher von einem 
technischen Beamten der Oesterreichischen Staatseisenbahn zu 
dem augenscheinlichen Zwecke verfasst war, die gewiss lohnende 


. und segenbringende Bienenzucht unter den Eisenbahnbeamten 

_ welche in der glücklichen Lage sind, einen Bienenstand auf 
ihrem Dienst- oder Pachtland einzurichten, anzuregen. Nach 
- diesem Artikel erhielten sogar die Bahnwärter einer Ingenieur- 


abtheilung Vorschuss von ihrer Verwaltung zum Ankauf von 
Bienenwohnungen. Obwohl ich früher auch einer von denen 
war, welchen ein Bienenstich nicht gerade angenehm berührte, 


so liess ich mich doch weiter nicht beirren, unterdrückte die 


- Furcht vor Bienenstichen und kaufte vor 2 Jahren einen so- 


genannten Frühlingsschwarm zum Preise von 10.4 einschl. Lager- 
stock von einem hiesigen Imker. Noch im selbigen Jahre hatte 


ich das Glück, dass der Stock schwärmte, und ich war nun 
Besitzer von 2 kräftigen, volkreichen Völkern. Im, vorigen 
Jahre schwärmte wieder ein Stock, und so hatte sich mein 


 Bienenstand wiederum um 1 Volk vermehrt. Die 2 Schwärme, 


*) Siehe Jahrg. 1885 S. 3. 


welche sich in der Nähe des Standes anlegten — der eine an 
eine Gartenbank, der andere an einem Gartentische — brachte 
ich in Ständerwohnungen mit Rähmchenbau unter; diese ziehe 
ich den Korblagerstöcken vor, weil der Honig in dem vor- 
handenen abgeschlossenen Honigraume heller und überhaupt 
schöner wird. Ich habe diese 3 Völker im Freien in Grummet 
verpackt gut durch den Winter gebracht und im Frühjahre und 
Herbste nun zusammen gegen 50 Pfund Honig geschnitten. 
Fütterung war nicht nöthig, da im Stock so viel Honig gelassen 
werden muss, als die Bienen den Winter über brauchen. Die 
Bienen haben durch den weissen Klee, welcher an den Böschun- 
gen der Bahn in Masse wächst, eine gute Tracht und sind so- 
mit in der Lage, noch spät im Herbste Honig einzutragen. Die 
Bienen scheinen sich auch an die Erschütterungen zu gewöhnen, 
welche infolge der vorüberfahrenden Züge auf dem hohen 
Damme, wo sich mein Stand etwa 15 m vom Gleis entfernt be- 
findet, entstehen ; wenigstens habe ich noch nie bemerkt, dass 
sie sich dadurch beunruhigt fühlten. Die Bienen wollen in 
ihren Wohnungen möglichst ungestört bleiben, und genügt es 
vollständig, wenn alle 8—14 Tage einmal nach den Stöcken ge- 
sehen wird. Zur Schwarmzeit Mitte Mai bis Mitte Juni in 
günstigen Jahren ist es jedoch nothwendig, dass man die Völker 
etwas mehr beobachtet, damit die Schwärme nicht zu weit ab- 
gehen. Wenn man sich so recht mit diesen äusserst nützlichen 
Thieren vertraut macht, gewinnt man sie auch immer mehr 
lieb und nimmt recht gern einen vielleicht gar nicht so bös 

emeinten Stich mit in den Kauf — muss doch die Biene den 

tich mit ihrem Leben büssen! Für mich, wie wohl für jeden 
rechten Bienenyater, ist es das grösste Vergnügen, in den Frei- 
stunden unter meinen Lieblingen zu weilen und ihrem emsigen, 
rastlosen Treiben zuzuschauen: Welche Freude bereitet es ausser- 
dem, selbsterbauten reinen, unverfälschten Honig geniessen zu 
können, der mitunter so schwer zu beschaffen ist. Meinem Bei- 
spiele sind bereits einige Bahnwärter mit ebenso glücklichem 

rgebnisse gefolgt und bereuen es nicht, den Versuch gewagt 
zu haben. 

Dies meine Erfahrung in der Bienenzucht! Wollen Sie, 
geehrte Redaktion, diesen Brief zu Nutz und Frommen ver- 
öffentlichen. sollte es mich nur freuen. Zum Gedeihen der 
Früchte und reichlichem Tragen u. s. w. sind die Bienen un- 
bedingt nöthig, und es kann gar nicht genug gethan werden, 
um die Bienenzucht anzuregen und Freunde für dieselbe zu 
gewinnen. „ 

XXVII. Hauptversammlung des Vereins Deutscher] 

Ingenieure. 

Der Verein Deutscher Ingenieure, mit über 5700 Mit- 
gliedern und 30 Bezirksvereinen, eine der bedeutendsten Ver- 
einigungen auf dem Gebiete wissenschaftlicher Technik, hält 
seine XX VIII. Hauptversammlung in Leipzig in den Tagen 
vom 15. bis 17. August d. J. ab. 

Von den in den Sitzungen zu verhandelnden Gegenständen 
sind, abgesehen von den innern Angelegenheiten des Vereines, 
als allgemein interessant folgende zu erwähnen: 

1. Verhandlungen über den Begriff „Dampfkesselexplosion“ 
en ae lüng von Versicherungsbedingungen für Dampf- 
essel. 
. Aufstellung eines metrischen Gewindesystems. 
. Zuziehung technischer Beisitzer zu den Kammern für 
Handelssaehen. 
An Vorträgen sind bis jetzt die folgenden zugesagt: 
1. Geheimrath Dr. Zeuner: Die Luftmaschinen und ihre Kreis- 
prozesse; 2. Dr. v. Hase (i./F. Breitkopf & Härtel): Die Ent- 
wickelung des Buchgewerbes in Leipzig; 3. Ingenieur Busley: Die 
Verwendung fNüssiger Heizstoffe für Schiffskessel; 4. J.G. Herr- 
mann (i./F. Rödiger & Quarch): Die Zubereitung und Färbung 
der Rauchwaaren. 

Zahlreiche Fabriken der grossartig und mannigfaltig ent- 
wickelten Industrie Leipzigs werden in den Tagen der Haupt- 
versammlung zur Beh kommen. 


md 


Technikum Hildburghausen. 

Das für die Ausbildung von Maschinenbauern, Bauge- 
werksmeistern, Bahnmeistern u. s. w. bestimmte Technikum in 
Hildburghausen scheint sich in den betheiligten Kreisen einer 
Anerkennung zu erfreuen, welche Rückschlüsse auf die Leistun- 
gen dieser Fachschule zu machen gestattet. Dem Vernehmen 
nach- wird.dieselbe in dem jetzigen eltten Jahre ihres Bestehens 
bereits von 171 Schülern besucht. Nach Massgabe des Lehrplanes 
wird in sorgfältiger Weise berücksichtigt, dass die Anstalt 
keine technische Mochrehule sein, sondern lediglich für die 
ne Thätigkeit vorbereiten soll, welche den betreffenden 

chülern in der Folgezeit bevorstehen dürfte. — Wir verweisen 
im übrigen auf das Inserat auf S. II des Beiblatts. 


Behinderung eines Zuges durch Heuschrecken. 
Kürzlich soll ein Zug der Ostalgerischen Eisenbahn in 
der Nähe der Station Haman durch einen die Bahn kreuzenden 


— 5350 — 


Heuschreckenschwarm zum Halten gezwungen worden sein. 
Erst durch herangezogene Hilfsmannschaften wäre es angeb- 
lich gelungen, das Gleis soweit frei zu machen, dass der Zug 
seine Fahrt fortsetzen konnte. 


Betrügereien auf Belgischen Eisenbahnen. 

Um die Belgische Kohlenausfuhr zu fördern, hatte das 
Ministerium die bezüglichen Kohlen - Transporttarife sehr er- 
heblich heruntergesetzt. Kürzlich war nun dem Ministerium 
eine Anzeige zugegangen, nach welcher grosse Betrügereien 
mit Ausfuhrkohlen zum Nachtheile der Belgischen Staatskasse 
verübt würden; so sollten ungeheure Mengen Kohlen von Oentre 
nach Terneuzen abgesandt, in Slayskill angehalten und, anstatt 
ins Ausland geführt zu werden, zu Gunsten industrieller 
Etablissements sofort nach Belgien wieder zurückgesandt 
worden sein. Eine sofort angeordnete Untersuchung ergab 
nicht nur die Richtigkeit jener Anzeige, sondern einen Umfang 
von Betrügereien, wie man ihn nicht für möglich gehalten 
hätte. Kohlen auf Belgischen Wagen gingen über Sas von 
Gent als Belgische Kohlen aus dem Lande heraus und auf den- 
selben Wagen sofort als Englische Kohlen nach Belgien zurück; 
die Deklarationen waren durchweg falsch. Dieselben Betrügereien 
sind aber u.a. auch mit Pflastersteinen verübt worden. Pflaster- 
steintransporte, welche angeblich nach Holland gehen sollten, 
wurden schon in Philippine in Belgien abgeladen. Ferner 
gaben grosse Sendungen von Runkelrüben, Zucker und Kar- 
toffeln zwischen Mecheln und Salzaete zu ähnlichen Betrüge- 
reien und zu Schädigungen der Belgischen Staatskasse Anlass. 

Behufs Untersuchung dieser Angelegenheit hat der Eisen- 
bahnminister eine besondere Kommission eingesetzt, welche die 
Bücher der betreffenden Eisenbahngesellschaften genau zu 
prüfen hat. Bei den Gesellschaften Gent-Terneuzen und Mecheln- 

erneuzen sollen bereits Betrügereien in Höhe von 40000 Fres. 
ermittelt worden sein. Die Verwaltungsräthe dieser beiden 
Bahnen sind vor die Kommission geladen. 


Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen. 

Auf der Main-Neckarbahn verkehrt, wie das „Centralblatt 
der Bauverw.“ mittheilt, zwischen Frankfurt a. M. und Heidel- 
berg seit dem 7. Mai d. Js. ein elektrisch beleuchteter Zug. Der 
am 2. Mai stattgehabten Probefahrt dieses Zuges von Heidel- 
berg nach Darmstadt wohnten der Präsident und die Räthe 
des Hessischen Finanzministeriums, zahlreiche höhere Beamte 
und Abgeordnete, sowie eine grosse Anzahl von Professoren 
der technischen Hochschule in Darmstadt bei. Herr Professor 
Kittler, Vertreter der Elektrotechnik an der Hochschule, hielt 
am Bahnhofe in Heidelberg vor der geladenen Versammlung 
einen erläuternden Vortrag über die getroffenen Einrichtungen, 
aus dem folgendes hervorgehoben sei: 

Die Speisung der in den Wagen befindlichen Glühlampen 
(I. Klasse 10 Kerzen, II. Klasse 5 Kerzen, III. Klasse 3 bis 
5 Kerzen stark) geschieht durch Kraftsammler, und zwar sind 
zwei Sammelbatterien (System de Khotinski) angeordnet. Die 
eine derselben wird während der Fahrt geladen, indem durch 
eine Riemenverbindung mit der Wagenachse die Welle der im 
Gepäckwagen untergebrachten Dynamomaschine in Umdrehung 
versetzt wird. Erst wenn die Fahrgeschwindigkeit; eine gewisse 
Grösse erreicht hat, wird durch eine sinnreiche Vorrichtung 
die Verbindung der Maschine mit dem Kraftsammler selbst- 
thätig hergestellt und in gleicher Weise aufgehoben, sobald 


die Zuggeschwindigkeit unter die bestimmte Grenze sinkt. Auf 
diese Weise wird es vermieden, dass während der Aufenthalte 
auf den Stationen und während des An- und Abfahrens eine 
Entladung des Sammlers in die Maschine und dadurch Kraft- 
verluste stattfinden. Die zweite Sammelbatterie speist während 
dieser Zeit die Glühlampen; da dieselbe mit der Dynamo- 
maschine nicht in Verbindung ist, so ergibt sıch ein ausser- 
ordentlich nr und angenehmes Licht. Wenn die Spannung 
infolge der Entladung unter eine gewisse Grenze sinkt, so ge- 
nügt eine einfache Umschaltung, um nun diese Batterie mit 
der Dynamomaschine, dagegen die frisch geladene Batterie mit 
den Lampen in Verbindung zu bringen. Die An- und Ab- 
Euppees der Wagen macht keine Schwierigkeit; sinnreiche 
Vorkehrungen verhindern durch Einschalten grösserer oder 

eringerer Widerstände eine übermässige Stromstärke während 

es Ladens und ermöglichen es, das Aushängen bezw. Ein- 
schieben von Wagen zu bewirken, ohne dass Störungen ein- 
treten. Die Einrichtung ist von der elektrotechnischen Fabrik 
in Cannstadt hergestellt. Falls sich dieselbe bewährt, so dürfte 
eine weitere Ausdehnung derselben zu erwarten sein; auch ist, 
falls gewisse Aenderungen vorgenommen werden, die An- 
wendung derselben für die‘ auf andere Bahnen übergehenden 
Wagen nicht ausgeschlossen. Die Einführung der elektrischen 
Zugbeleuchtung ist zum grossen Theil der Thatkraft des Vor- 
sitzenden der Direktion der Main-Neckarbahn zu verdanken, 
der schon seit einer Reihe von Jahren unermüdlich in dieser 
Richtung thätig ist. 


Ein neuer Luxuswagen für Jay Gould. 

Für den bekannten Amerikanischen Eisenbahnkönig Jay 
Gould wird ein Salonwagen gebaut, von welchem „Railway 
Age“ folgende Beschreibung liefert: Der Wagen enthält fünf 
Abtheilungen, die Küche, den Salon, das Wasserkloset, den 
Toilettenraum und den verglasten Aussichtsraum. Der Salon, 
welcher den grössten Theil des Wagens einnimmt, wird aus 
Citronen- und Eichenholz hergestellt. Die in gsothischem Style 
entworfenen, bequem eingerichteten Fenster sind von Mahagoni- 
holz eingefasst; die Scheiben derselben werden ausserordentlich 
fein geschliffen. In dem Salon befinden sich eine Bibliothek, 
ein Schreibtisch, ein grosser Ausziehtisch, bequeme Stühle und 
ein Sopha. Als künstlerischer Schmuck werden Italienische 


Bildhauerwerke aufgestellt und Deckenmalereien angebracht. 2 


Der aus „yellow-pine“ gefertigte Fussboden wird fast voll- 
ständig durch einen dicken Veloursteppich bedeckt. Die zu den 
übrigen Theilen des Wagens führenden Thüren werden mit, 
Französischem Schnitzwerk und Spiegeln ausgestattet. Die 
Aussenseiten der Portieren werden mit Stickereien geschmückt. 
Vier Lampen von massivem Silber dienen zur Beleuchtung des 
Raumes. Die übrigen, für den persönlichen Gebrauch des Be- 
sitzers bestimmten und durch einen Gang verbundenen Räuıne, 
welche gleichfalls mit kostbarem Holz verschiedener Gattun 
ausgestattet sind, entsprechen der sonstigen Einrichtung un 
können während der Nacht in zwei Schlafkabinete umgewan- 
delt werden, welche je ein Bett von Citronenholz erhalten. Die 
Decke des verglasten Aussichtsraumes, welcher im übrigen eine 
reichliche Zahl bequemer Ruhesessel erhält, wird aus schwar- 
zem Mahagoni hergestellt. 

Die Kosten des Wagens werden zu 20000 D. angegeben. 


1 Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 

Lokal-Gütertarif. Am 1. August d. J. 
wird die zwischen der Haltestelle Gross- 
Stein und dem Bahnhofe Gross-Strehlitz 
belegene Haltestelle Schimischow, deren 
Anlagen bisher nur von dem Besitzer 
zur Be- und Entladung von Wagen- 
ladungsgütern benutzt werden durften, 
dem öffentlichen Stückgut- und Wagen- 
ladungsverkehr übergeben. Für die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren ist die Haltestelle nicht 


geeignet. Die bezüglichen Frachtsätze 
sind in dem Lokal - Gütertarife und den 
zugehörigen Nachträgen unter „Schimi- 
schowweiche“ angegeben. - 
Breslau, den 20. Juli 1887. (1670) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Ungarischer und Nieder- 
ländisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. In den Ausnahme- 
tarif für die Beförderung, von leer zu- 
rückgehenden gebrauchten Säcken ist 
von jetzt an. die Station Budapest- 


fövamhaz (Hauptzollamt) der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen und zwar 
mit den um 0,04 4 pro 100 kg erhöhten 
Frachtsätzen für 
teherpälyandvar  (Donauufer - Frachten- 
bahnhof) einbezogen worden. 
Dresden, am 19. Juli 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1671) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 23. Juli 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Südösterreichisch - Ungarisch - Deut- 
scher Güterverkehr. Infolge Eröffnung 
der Linie Herpelje - Triest gelten die 
Frachtsätze für Triest (Südbahn) des 
Südösterreichisch - Ungarisch - Deutschen 
Tarifs ab 5. d. Mts. auch für Triest 
(Hafen), Station der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft und Triest-S. Andrea, 
Station der K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 

Die Verzollung in Triest erfolgt 
fortab auf dem Aufgabe- bezw. im 
Frachtbriefe vorgeschriebenen Abgabe- 
bahnhof, wofür, falls solche bahnseitig 
erfolgt, der Südbahntarif (Zoll-Fachinage- 
Gebühren) auch in Triest-S. Andrea an- 
gewendet wird. 

Von und nach Triest (Hafen) 
werden nur Gütersendungen von oder 
nach den Lagerhäusern der Gemeinde 
und der Handels- und Gewerbekammer 
in Triest abgefertigt, ferner auf Ver- 
langen der Partei die per Schiff 
einlangenden bezw. weitergehenden 
Wagenladungsgüter. j 

Die Vorschreibung „Triest (Hafen)“ 
entspricht jedoch dem Interesse der 
Partei nur dann, wenn die sofortige 
Verschiffung vollkommen sicher steht, 
da andernfalls für Wagenverzögerung, 
Ausladung, Verschub und Lagerung etc. 
am neuen Hafen grössere Kosten er- 
wachsen, als bei entsprechender Bahn- 
hofsvorschrift. 

Hinsichtlich der per Schiff einlangen- 
den oder weitergehenden Stückgüter 
findet eine bahnseitige Vermittelung zu 
und von den Bahnhöfen nicht statt; 
ausgenommen hiervon sind nur die Stück- 
gutversendungen der Lagerhausverwal- 
tung in Triest. 

Die Frachtsätze für Triest finden bei 
Um- bezw. Rückkartirung ab Triest 
landeinwärts keine Anwendung. Fracht- 
briefe mit diesbezüglicher Vorschrift 
sind zurückzuweisen. 

München, den 16. Juli 1837. (1672) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
In Vertretung: 
Böhm. 


Am 1. August d. J. kommen für Blei- 
weiss- und Blei-Mennige-Transporte in 


- Quantitäten von 10 000 kg oder bei Fracht- 


zahlung für dieses Quantum, zwischen 
Osterode a/H., Clausthal-Zellerfeld, Blan- 
kenburg i. Thür., Eisenach, Suhl einer- 
und Harburg und Hamburg sowie den 
Weserhäfen andererseits Ausnahmetarif- 
sätze zur Einführung, welche bei den 
betheiligten Expeditionen zu erfahren 
sind. 

Hannover, den 16. Juli 1887. (1673) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. August d. J. treten im Verkehr 


zwischen Oberndorf - Schweinfurt und 


Schweinfurt einerseits und Bremen, Bre- 
merhaven, Geestemünde, Brake, Norden- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


ham, Hamburg H., Harburg a. d. Elbe, 
Lübeck und Stettin andererseits für 
Artikel des Ausnahme - Tarifs IIIb 
(Norddeutsch - Bayerischen Seehafen- 
Ausnahmetarif vom 1. Oktober 1885) 
direkte Frachtsätze in Kraft, welche bei 
den Güterexpeditionen zu erfahren sind. 

Hannover, den 16. Juli 1897. (1674) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Herausgabe der Nach- 
träge 6 zu den Heften 1 und 2 des Ver- 
bands-Gütertarifs) Am 1. August d.J. 
treten zu den Heften 1 und 2 des Güter- 
tarıfs für oben bezeichneten Verband 
die 6. Nachträge in Kraft. Dieselben 
enthalten anderweite und neue Fracht- 
sätze zwischen mehreren Stationen. Auch 
werden durch diese Nachträge die Fracht- 
sätze zwischen einzelnen Deutschen und 
Oesterreichischen Stationen theilweise 
erhöht. Die erhöhten Frachtsätze kom- 
men jedoch erst vom 15. September d. J. 
ab zur Anwendung. 

Ausserdem werden durch die Nach- 
träge vom 15. September d. J. ab die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 8 
(Holz, Europäisches des Spezialtarifs II) 
zwischen sämmtlichen A etioren der 
Buschtöhrader Bahn, ferner den Statio- 
nen Komotau der Aussig-Teplitzer Bahn, 
Prag und Wisocan der Böhmischen Nord- 
bahn, Beraun und Prag der Böhmischen 
Westbahn,Komotauder Dux-Bodenbacher 
Bahn und Prag (Smichow) der Prag- 
Duxer Bahn, sowie den Stationen Be- 
raun, Kaschitz, Prag trans. (Kaiser 
Franz-Josefbahnhof) der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen, Lieben, Prag, 
Prag-Anglobank und Wisocan der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, Bubene, 
Bubna, Bubna-Unionbank, Kralup, Lieben 
und Prag der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft einer- 
seits 


und 

sämmtlicheıı Deutschen Verbandsstatio- 
nen (ausschliesslich Gera, Leipzig, Plag- 
witz-Lindenau und Zeitz des Direktions- 
bezirks Erfurt) andererseits ohne Ersatz 
durch neue Sätze aufgehoben, womit 
Bernalle Frachterhöhungen verbunden 
sind. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheilisten Verwaltungen und bei den 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 18. Juli 1887. 11675) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Wir 


- bringen hierdurch zur Kenntniss des 


Publikums, dass mit dem 1. September 
d. J. der Tarif für die direkte Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren ım Main-Neckar-Ober- 
hessischen Verkehr vom 1. Juni 1880 


Mangels Frequenz ausser Kraft gesetzt 
wırd. 

Giessen, den 20. Juli 1897. (1676) 
Grossherzogliche Direktion. 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Ungarischer 
Güter - Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Juli d. J. ist die Station Budapest 
Hauptzollamt mit den Frachtsätzen für 
Budapest Donauufer - Frachtenbahnhof 
zuzüglich 0,04 4 pro 100 kg in den Aus- 
nahmetarif No. 5 für den Transport von 
leer zurückgehenden Säcken einbezogen. 

Köln, den 18. Juli 1837. (1677) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Verkehr. Am 1. August d. J. treten 
folgende Frachtsätze in Kraft: 


Aus- 
nahme- 

\ tarıf 
Zwischen und 6a | Gb 
für 100 kg 
| in Mark 
Neudau Erlabrunn | 0,64 0,58 
Schlackenwerth desg]. 0,67 | 0,60 
EnnferDerg Gröditz 0,70 | 0,56 
esgl. Waldheim | 0,55 | 0,45 
Dresden, am 18. Juli 1887. (1678) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführend& Verwaltung. 


Mit dem 1. August cr, gelangen im 
Direktionsbezirke Breslau weitere Be- 
stimmungen behufs Erleichterung der 
vorübergehenden Lagerung von Holz 
und anderen Rohmaterialien auf den 
Bahnhöfen zur Einführung, welche bei 
den Güterexpeditionen in Erfahrung zu 
bringen sind. 

Breslau, den 15. Juli 1887. (1679) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. August d.J. an finden im Nord- 
deutsch-Bayerischen Seehafen-Verkehr 
für die Artikel Petroleum und Naphtha 
zwischen Bremen, Bremerhaven, Geeste- 
münde, Brake, Nordenham, Hamburg H., 
Harburg, Lübeck und Illertissen, Mem- 
mingen, Miltenberg, Neuulm, Ulm zum 
Theil anderweite direkte Tarifsätze An- 
wendung, welche bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfragen sind. 

Hannover, den 16. Juli 1837. (1680) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Vom 1. August d. J. ab 
kommt Nachtrag XIX zum Gütertarif 
zur Einführung. 

Derselbe enthält Entfernungen für die 
neu aufgenommenen Stationen Benteler, 


Langenberg und Wiedenbrück, sowie 
theilweise abgeänderte Entfernungen für 
die Stationen der Strecken Ahlen-Her- 
ford-Detmold und Brackwede-Osnabrück 
und eine Berichtigung. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Expe- 
ditionen. i 
Fıankfurt a/M., den 12. Juli 1887. (1681) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Rheinisch -Westfälisch - Belgisch-Fran- 
zösischer (Rheinisch-Köln-Minden- und 
Bergisch - Märkisch - Belgisch - Französi- 
scher) und Deutsch-Belgisch-Französi- 
scher Güter-Verkehr. In den vorbezeich- 
neten Güter-Verkehren wird mit Gültig- 
keit vom 1. September d. J. ab der 
Artikel „Aether“ von der direkten Ex- 
pedition ausgeschlossen. Bezügliche Sen- 
dungen unterliegen vom gedachten Tage 
ab der Umkartirung an der Belgisch- 
Französischen Grenze, womit eine Tarif- 
erhöhung verbunden ist. | 
Köln, den 19. Juli 1887. . (1682) 
Königliche Eisenbahndirektion 
- Qinksrheinische). 
Lokal-Gütertarif. Die in dem Nach- 
trage IX zum diesseitigen Lokal-Güter- 
tarife mit Gültigkeit vom 1. August d.J. 
ab enthaltenen ermässigten Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen Miloslaw, Orzechowo: 
Warthehafen, Schwarzenau und Wreschen 
treten erst an einem späteren Termin, 
welcher besonders bekannt gegeben wird, 
in Kraft. 
Breslau, den 18. Juli 18837. (1683) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die Thü- 
ringischen Privatbahnen. Der im Nach- 


II, Privat-Anzeigen. 


Fachschulen für: 
Maschinentechniker 
Baugewerksmeister 


Hon.75Mk.Voruntr.fr. h; 
Pre.er.Rathke,Dir.@@Bahnmeister etc. 


Lehrer-Gesuch. 


Ein praktisch erfahrener Techniker, 
resp. Ingenieur oder auch Bahnmeister, 
dessen theoretische Bildung denselben 
befähigt, nicht nur in darstellender 
Geometrie, Bauconstruction und prak- 
tischer Geometrie, sondern, in erster 
Linie, auch Unterricht in den, für Bahn- 
meister und Strassenbauaufseher erfor- 
derlichen Specialfächern (Erd-, Wege- 
Eisenbahnbau etc.) zu ertheilen, wir 
vom nächsten Wintersemester ab für 
die Bahnmeisterschulle am Technikum 
Hildburghausen zu engagiren gesucht. 
Bewerber wollen ihre beglaubigten Zeug- 
nissabschriften, sowie ihren selbstge- 
schriebenen Lebenslauf, unter Angabe 
ihrer Gehaltsansprüche, bei dem Unter- 
zeichneten einreichen. (Programm der 
Anstalt steht zur Verfügung.) 

Hildburghausen, den 13. Juli 1887. 

Der Director des Technikum. 


BT NE 


trag X zum Lokal- etc. Gütertarife ent- 
haltene Ausnahmetarif 16 für bestimmte 
Stückgüter ist durch die Aufnahme be- 
züglicher Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Weimar- 
Berka - Blankenhainer Bahn einerseits 
und den Stationen der Gotha-Öhrdrufer, 
Arnstadt- Ichtershausener, Friedrichro- 
daer, Hohenebra-Ebelebener, Ilmenau- 
Grossbreitenbacher und Ruhlaer Eisen- 
bahn andererseits ergänzt worden. 

Die Frachtsätze, welche sofort in Kraft 
treten, sind bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

Erfurt, den 16. Juli 1887. (1684) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwal- 

tungen. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Zucker aller Art treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt 
für Eisenbahnen und Damptschifffahrt 
der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


10.000 kg 
Tetschen/Bodenbach- Prachter 
tbriet 
Landungsplatz cn 
von Böhm. Leipa . 0,28 A 


Nach Dresden-Elbkai 
von Böhm. Leipa. € 0,63 21, 

Die Frachtsätze für Laube und Tet- 
schen/Bodenbach - Landungsplatz _ver- 
stehen sich inklusive Schleppbahngebühr. 

Wien, am 19. Juli 1837. (1685) 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Am 1. August l. J. treten die Nach- 
träge VI zu den Tarifen Ungarn-Laube 
und Ungarn-Dresden-Elbkai vom 1. Sep- 
tember 1885 in Kraft. Exemplare der- 
selben sind bei den betheiligten Ver- 
waltungen, insbesonders bei der unter- 
zeichneten Generaldirektion erhältlich. 

Wien, am 17. Juli 1887. (1686) 

Die Generaldirektion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 
Werrabahn-Bayerischer Personenver- 
kehr. Mit dem 20. d. Mts. erfahren 
die zwischen Eisenach einerseits und 
Eger, sowie Franzensbad andererseits 
über Lichtenfeld-Oberkotzau aufliegenden 
direkten Billets eine theilweise Ermässi- 
gung. Ausserdem werden vom gleichen 
Tage ab direkte Billets III. Klasse zwi- 
schen Eisenach und Eger über Lichten- 
fels-Oberkotzau neu ausgegeben. 

Das nähere ist aus den in den genann- 
ten Stationen aushängenden Fahrpreis- 
tableaus zu ersehen. 

Meiningen, den 17. Juli 1887. (1687) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 
3. Submissionen: 

Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 120 Stück Bufferspiralfedern 
soll vergeben werden. Bedingungen sind 
durch unsere Kanzlei gegen frankirte 
Einsendung von 20 3 pro Exemplar zu 
beziehen, Angebote, in welchen die 
Lieferfrist anzugeben ist, mit bezüg- 


licher Aufschrift bis zum 235. Juli 
dahier einzureichen. 
Giessen, den 14. Juli 1837. (1688) 


Grossherzogliche Direktion. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emailllirwerk. 
Specialität: 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Achtung, 
wer eime Schreibmaschine kaufen will! 


Remington- & Hammond Type-Writer 
schreiben nur Carreaudruck. 


Buhdruk in beliebiger Shriftart 
schreibt allein die neueste deutsche 
Westphalia-Buchdruckschreibmaschme. 

Alle Arten der D erwietfältigung! 
Anerfennungsfchreiben vieler Königl. Behörden und 
Private. Schriftprobe ift diefe Annonce, welche mit 
der Weitphalia gefchrichen und dur Hinthohätung 


auf Cliche gebradht wurde. 


Prospect senden gratis und franco die Fabricanten 
E. W, Brackelsberg & Co,, Hagen i. W. 


{ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Bedactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

t. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Doutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. - . 2 x x... 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Balınhofätrasse 3 SW,) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlie 2 
für »ämmtliche übrigen Staaten jährlich . 2 F 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

Angeren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W., Landgrafen-Strasse 16, 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Berlin, den 27. Juli 1887, 
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Die Pariser Stadtbahn, 
(Schluss aus No. 56.) 


In dem vorhergehenden Abschnitte unserer Erörterungen 
haben wir die Gesichtspunkte angedeutet, welche nach Herrn 
von Nördlings Ansicht die Ausführung des. Regierungs- 
projektes in der vorliegenden Gestaltung nicht als empfehlens- 
werth erscheinen lassen. Herr von Nördling ist aber viel zu 
sehr durchdrungen von dem wahren Berufe der Technik — 
d. h. einer schöpferischen Thätigkeit, welche nur um 
letzterer willen, wenn es sein muss, sich zu Zerstörungen ent- 
schliesst — als dass er sich mit der blossen verneinenden Kritik 
begnügen könnte; er zeigt vielmehr auch Mittel und Wege, 
durch welche die von ihm aufgedeckten Mängel in wirksamer 
Weise, wennschon nicht völlig beseitigt, aber doch verringert 
werden können. Diese Verbesserungsvorschläge enthält der 
zweite Theil seiner werthvollen Broschüre. 


Der leitende Grundgedanke ist hierbei die thunlichste 
Rücksichtnahme auf die Entwickelungsfähigkeit der 
Stadtbahn. Es wird daher ernstlich davor gewarnt, letztere 
von vornherein in einem, für alle Zukunft berechneten Mass- 
stabe unwiderruflich festzulegen, damit man nicht unliebsame 
' Enttäuschungen zu gewärtigen habe, wie sie sich im Laufe der 
‘ Zeit bei manchen anderen Bahnen herausgestellt haben, deren 
Bedeutung für die wirthschaftlichen Verhältnisse anfänglich 
nicht richtig erkannt worden sei. In dieser Hinsicht kann 
ja allerdings auf mannigfache Erfahrungen verwiesen werden, 


so dass die ausgesprochene Warnung in der That nicht über- 
flüssig erscheinen möchte, und zwar in dem vorliegenden Falle 
um so mehr, als gerade bei dem Projekte einer Stadtbahn die 
Verführung ganz besonders gross ist, auf unabsehbare Zeit 
hinaus gewissermassen die Vorsehung zu spielen. Vornehmlich 
werden die finanziellen Fragen hierbei ihre bedeutsame Rolle 
spielen, und es ist keineswegs zu verkennen, dass durch die- 
selben die Entscheidung über den Umfang, auf welchen eine 
solche Anlage von vornherein bemessen werden soll, ganz er- 
heblich erschwert werden kann. Es dürfte genügen, in dieser 
Beziehung beispielsweise nur auf den überaus kostspieligen 
Grunderwerb in einer grossen Stadt aufmerksam zu machen, 
welcher bei dem Versuche einer späteren Erweiterung von An- 
lagen oft geradezu unerschwinglich werden kann. 

Herr von Nördling empfiehlt nun dringend, die Pariser 
Stadtbahn‘zunächst lediglich in dem urabweisbar erforderlichen 
Umfange, jedoch derartig auszubauen, dass eine Erweiterung 
derselben nach Massgabe der wachsenden Verkehrsbedürfnisse 
sich in einfacher und organischer Weise ermöglichen lässt. 


Aus diesen Gründen und, um den Betriebsschwierigkeiten, 
welche bei dem Regierungsprojekte nachgewiesen sind, möglichst 
zu entgehen, wird statt der zwischen dem Ostbahnhofe und der 
Station Montparnasse angeordneten Linie (B) eine andere 
Linie vorgeschlagen, welche sich, während jene die Strecke (E) 
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zwischen den Bahnhöfen am Opernhause und am Republikplatze 
rechtwinkligineineranderen Höhe kreuzt, von 
der Linie E in der Nähe der Börse abzweigt, die Seine an 
der stromabwärts gelegenen Spitze der Cityinsel überschreitet 
und die Rue de Rennes ihrer ganzen Länge nach von Saint: 
Germain-des-Pres ab verfolgend am Bahnhofe Montparnasse 
endet. Bei Saint-Germain-des-Pr&es wird von dieser neuen Linie 
eine weitere abgezweigt, welche den Boulevard Saint-Germain 
entlang geführt wird und am Orl&ansbahnhofe endet. Letztere 
Linie ist bestimmt, sowohl die Linie H des Regierungsprojekts, 
zwischen dem Platze Walhukert und dem Luxemburgpalaste, 
als auch den, zwischen dem Sceaux- und Orleansbahnhofe be- 
findlichen Theil der Ringlinie (A) zu ersetzen. Auch die so- 
fortige Herstellung der zwischen dem Opernhause und dem 
Nordbahnhofe in Aussicht genommenen radialen Strecke (C) 
hält Herr von Nördling zunächst noch nicht für erforderlich. 
Er verkennt zwar keineswegs, dass die Lafayettestrasse, durch 
welche diese Linie geführt wird, eine Hauptverkehrsader bildet, 
macht aber darauf aufmerksam, dass der Verkehr derselben 


sich über die beiden Endpunkte der Linie © hinaus erstreckt, | 


und dass die genannte Strasse durch die Verkehrsablenkungen, 
welche die Ringstrecke A in der Richtung nach dem Republik- 
platze einerseits und nach dem Boulevard de Batignolles anderer- 
seits veranlassen wird, voraussichtlich entlastet werden dürfte. 
Falls diese Vermuthung sich nicht bestätigen sollte, würde 
überdies die Ausführung der Linie C, welche lediglich eine in 
ihrer ganzen Länge bereits bebaute Strasse berührt, jederzeit 
ohne wesentliche Schwierigkeiten möglich sein. 

Unter Berücksichtigung der Abänderungsvorschläge Nörd- 
lings gestaltet sich der Betriebsplan allerdings erheblich ein- 
facher, naturgemässer und durchsichtiger als bei dem Regierungs- 
entwurfe. 


Der Verkehrder Stadtzüge würdesichauf drei Ring- 
strecken vertheilen. Von denselben umfasst die erste (der West- 
ring) die 13 km lange Linie Trocadero-Place de l’Etoile-Avenue 
de Villiers-Börse-Saint-Germain-des-Pr&es-Bahnhof Montparnasse- 
Trocadero, die zweite (der Nordring) die 8,5 km lange Strecke 
Nordbahnhof-Republikplatz-Börse-Avenue de Villiers-Nordbahn- 
hof und die dritte (der Ostring) die 9,6 km lange Linie Orleans- 
bahnhof -Saint-Germain-des-Pre&s - Börse - Republikplatz - Orl&ans- 
bahnhof. Diese drei, nicht, wie bei dem Regierungsprojekte, 
in einander geschachtelten, zum Theil einander schneidenden, 
sondern neben einander liegenden Ringe berühren sich 
bei der Börse, woselbst eine Station den unmittelbaren Verkehr 
nach allen Ringstationen vermitteln würde. Im übrigen ergibt 
sich die Lage der drei Ringe zu einander daraus, dass die 
inneren radialen Strecken Börse-Avenue de Villiers dem West- 
ringe und dem Nordringe, Börse-Republikplatz dem Nordringe 
und dem Ostringe und Börse-Saint-Germain-des-Pres dem Ost- 

. ringe und dem Westringe gemeinschaftlich angehören, während 
die äusseren Ringstrecken sich bei der Avenue de Villiers, bei 
dem Republikplatze und bei Saint-Germain-des-Pres von den 
inneren abzweigen. Bei dieser vortrefflich klaren und über- 
sichtlichen Anordnung muss über die letzteren die Gesammt- 
zahl der auf den betreffenden beiden zugehörigen Ring- 
strecken sich bewegenden Züge geführt werden, wodurch den 
Bedürfnissen des im Inneren der Stadt sich verdichtenden 
Verkehrs in naturgemässer Weise entsprochen wird. Weiterhin 
aber ergeben sich aus dem Nördlingschen Vorschlage noch die 
gewichtigen Vorzüge, dass man von jeder Station der Gemein- 
schaftsstrecken nach jeder anderen Station derselben, sowie 
nach den sämmtlichen Stationen der zugehörigen beiden Ring- 
strecken ohne Umsteigen und von irgend einer äusseren 
Ringstation nach jeder Station eines anderen Ringes mit höch- 
stens einmaligem Umsteigen gelangen kann. 


Grundsätzlich würde sich somit der Verkehr der Stadt- 
züge ähnlich gestalten wie derjenige der sogenannten Stadt- 
Ringzüge auf der Berliner Stadt- und Ringbahn, auf welcher 
die Züge sowohl des Nordringes, wie auch des Südringes über 
die gemeinschaftliche Stadtlinie geführt werden. Allerdings | 


verkehren auf letzterer allein noch besondere Züge, was beı 
den radialen Strecken der Pariser Stadtbahn nach Lage der 
Verhältnisse im allgemeinen nicht zulässig bezw. nicht zweck- 
mässig sein würde. 

Sehr einfach und natürlıch entwickelt sich nach dem 
Nördlingschen Vorschlage auch der Verkehr der Vorort- 
und der Fernzüge, welche sich je nach der Richtung, von 
welcher sie kommen, oder nach welcher sie gehen, beiderseits 
auf denselben Strecken bewegen. Sämmtlichen Vorort- 
und Fernzügen gemeinschaftlich ist die Strecke zwischen der 
Börse und Saint-Germain-des-Pres. Im übrigen passiren die 
von Saint-Lazare und vom Nord- und Ostbahnhofe kommenden 
Züge die Börse und endigen in Saint-Germain-des-Pr&s, während 
die von dem Montparnasse-, Sceaux-, Orlecans- und Lyoner 
Bahnhofe kommenden Züge die Station Saint-Germain-des-Pres 
passiren und in dem Bahnhof Börse endigen. Hinsichtlich der 
Züge von Vincennes wird es gleichgültig sein, ob die eine oder 
andere Richtung gewählt wird. In jedem Falle ergibt sich 
aus dieser Anordnung, dass die Stationen an der Börse und bei 
Saint-Germain-des-Pres als Centralbahnhöfe auszubilden sind, 
von welchen der erstere die Stationen am Opernhause und am 
Republikplatze und der letztere die Clunystation des Regierungs- 
entwurfes ersetzen würde, 

Auch bei der vorstehend angedeuteten Betriebsgestaltung 
der Vorort- und Fernzüge wird man unschwer die Aehnlich- 
keiten mit dem Betriebe der Fernzüge auf der Berliner Stadt- 
bahn herauserkennen, auf welcher die vom Osten kommenden 
Züge über den Schlesischen Bahnhof hinaus bis zur Station 
Charlottenburg und die vom Westen kommenden Züge über Char- 
lottenburg hinaus bis zum Schlesischen Bahnhofe durchgeführt 
werden. Die Berliner Vorortzüge beginnen und endigen jedoch 
in den betreffenden Vororten ausserhalb der Stadt und durch- 
kreuzen letztere. Eine entsprechende Anordnung würde 
übrigens auch bei der Pariser Stadtbahn nach dem Nörd- 
lingschen Vorschlage möglich sein, wenn ein Bedürfniss dafür 
vorhanden sein oder eine zweckmässigere und sparsamere Aus- 
nutzung des Betriebsmateriales und des Personales sich dadurch 
ermöglichen lassen sollte. 

In Bezug auf die Trace der empfohlenen Linie zwischen 
der Börse und Saint-Germain-des-Pres verhehlt sich Herr von 
Nördling keineswegs die örtlichen Schwierigkeiten, welche noch 
vor wenigen Jahren nicht vorhanden gewesen sein würden, in- 
zwischen aber durch die fortgeschrittene Bebauung entstanden 
sind. Insbesondere erweisen sich hierbei das erst kürzlich 
fertiggestellte Postamt und das für die Handelsbörse in Aus- 
sicht genommene Grundstück der Getreidehalle störend, welche 
eine unerwünschte Ablenkung der Stadtbahnlinie nach dem 
Palais Royal unvermeidlich machen. Dieselbe würde unweit 
des Siegesplatzes zwischen der Rue Coquilliere und der Rue du 
Boulois aus dem Tunnel heraustreten, die folgenden Häuser- 
viertel durchbrechen und die bezüglichen Strassenzüge mittelst 
Eisenkonstruktionen überschreiten, längs der Louvrestrasse 
auf einem eisernen Viadukte entlang geführt werden, sodann 
die beiden Seinearme mit einer gemeinschaftlichen Brücke von 
drei Bogenöffnungen übersetzen und weiterhin bei der Rue de 
l’Abbaye wieder in den Tunnel treten, um schliesslich zu dem 
unterirdischen Bahnhofe Saint-Germain-des-Prös zu gelangen. 
Die Krümmungshalbmesser der Linie sind nur ausnahmsweise 
zu 150 m, im allgemeinen zu 160 m angenommen und die 
grössten Neigungen derselben würden 20 °%, voraussichtlich 
nicht überschreiten. 


Mit Rücksicht auf den sehr lebhaften Zugverkehr, welcher 
auf der Strecke zwischen den beiden Endstationen Börse und 
Saint-Germain-des-Pr6s zu erwarten ist, wird empfohlen, dieselbe 
von vornherein viergleisig auszubauen, was in der That auch 
gar nicht zu vermeiden sein würde, wenn Betriebsschwierig- 
keiten nicht geradezu heraufbeschworen werden sollen. 

Als eine wesentliche Verbesserung ist bei dem Nördling- 
schen Entwurfe die sehr erhebliche Einschränkung der Tunnel 
im Vergleiche zu dem Regierungsprojekte hervorzuheben; 
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ersterer enthält nämlich bei 31,1 km Gesammtlänge der Linien 
14,5 km oder 47 pCt., letzteres dagegen bei 44,7 km Gesammt- 
länge 27,2 km oder 60 pCt. Tunnelstrecken. Noch ungünstiger 
gestaltet sich dieses Verhältniss für das Regierungsprojekt bei 
den eigentlichen inneren Stadtlinien, welche nach demselben 
auf die ganze Länge von 15 km im Tunnel liegen, während bei 
der Nördlingschen Variante auf dem rechten Seineufer 7,5 km 
und auf dem linken Seineufer 3,4 km von einander getrennt 
unterirdisch angeordnet sind. 


Die Kosten für die Herstellung der Stadtbahn nach dem 
abgeänderten Entwurfe werden unter Zugrundelegung der Ein- 
heitssätze des Regierungsprojektes in gleicher Höhe wie bei 
letzterem veranschlagt, obwohl der Umfang desselben einge- 
schränkt ist; die entsprechenden Mehrkosten werden durch die 
in Aussicht genommenen Verbesserungen der Anlage bedingt. — 


Man darf mit Recht gespannt sein, ob es dem Nördling- 
schen Vorschlage gelingen wird, in den massgebenden Kreisen 
die wünschenswerthe Beachtung zu finden. Unmöglich möchte 
es nicht sein, da in dieser schwierigen Angelegenheit bekannt- 
lich das letzte Wort noch nicht gesprochen ist. Vor einigen 


' Tagen erst hat dieselbe in der Französischen Kammer Ver- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


.. Berichtigung. In dem I. Nachtrage zum Adressen-Ver- 
zeichnisse ist bei Ziffer 5 statt: „ltd. No. 254“ zu setzen: 
„fd. No. 242 a. b.“ 


I. Nachtrag zum Adressen - Verzeichnisse der Wagen- 
verwaltungen. Der vorbezeichnete Nachtrag ist im Druck er- 
schienen und an sämmtliche Vereins-Verwaltungen seitens der 
geschäftsführenden Direktion zur Vertheilung gebracht worden 
(siehe übrigens vorstehende Berichtigung). 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion ist 
die am 20. d. Mts. für den Gesammtverkehr. eröffnete 11,7 km 
lange, der Rimamiruny-Salgö-Tarjäner Eisenwerks-Aktiengesell- 
schaft gehörende und im Betriebe der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen befindliche Strecke Bänreve-Ozd als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er” 
lassen worden: 

No. 2938 vom 22. d. Mts. an die am Vereins-Rundreise- 


verkehr betheiligten Niederländischen und Belgischen Vereins- 


Verwaltungen, , betreffend kombinirbare Rundreisebillete (ab- 
gesandt am 25. d. Mts.). 

No. 3150 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Begleitschreiben-zu dem I. Nachtrage zu dem 
Sb ren der Wagenverwaltungen (abgesandt am 
22. d. Mts.). 

No. 3151 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 3180 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 23. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verlängerung der Frist für die Herstellung der Eisenbahn von 
/ Farge nach Vegesack. 

Durch Allerhöchsten Erlass vom 20. Juni d. J. ist die 
Frist, welche der Farge-Vegesacker Eisenbahngesellschaft zu 
Blumenthal in der Konzession vom. 1. August 1884 für die Her- 
stellung der vorgenannten Bahn gesetzt ist, bis zum 31. Dezem- 
ber 1883 verlängert. 


Eisenbahn-Vorarbeiten in Preussen. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin ist beauf- 
tragt worden, die bereits angeordneten allgemeinen Vorarbeiten 
ür eine normalspurige Eisenbahn untergeordneter Bedeutung 
von Schönholz oder einem anderen geeigneten 
Punkte der Berliner Nordbahn über Tegel 
nach Velten bis nach Kremmen auszudehnen. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat angeordnet, 
dass mit den Interessenten im Kreise Hirschberg wegen des 
staatsseitigen Ausbaues einer Eisenbahn “untergeordneter Be- 
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anlassung zu einer lebhaften Auseinandersetzung gegeben, 
welche trotz aller Bemühungen der Freunde des Regierungs- 
projektes damit endeten, dass die Vorlage an den Eisenbahn- 
ausschuss zur wiederholten Berathung derselben zurückver- 
wiesen ist. Dieses Ergebniss dürfte zum wesentlichen Theile 
der Kostenfrage zuzuschreiben sein, da die Majorität nicht die 
Ueberzeugung zu gewinnen vermochte, dass die für die Her- 
stellung der Bahn veranschlagte Summe von rund 220 Millionen 
Frances, insbesondere mit Rücksicht auf die unberechenbaren 
Untergrundverhältnisse, auch thatsächlich als ausreichend an- 
zusehen sein würde. Im übrigen aber scheint bei dieser Ent- 
scheidung auch ein gewisser Gegensatz zwischen den Provinzen 
und der Hauptstadt massgebend gewesen zu sein, indem von 
den Gegnern des Projektes mit Nachdruck darauf hingewiesen 
wurde, dass die in Aussicht genommene Zinsbürgschaft des 
Staates an diesem, im wesentlichen doch nur die 
Stadt Parisangehenden Werke als eine verhältniss- 
mässig zu hohe Belastung der Steuerzahler überhaupt zu er- 
achten sei. Dieser Einwand dürfte jedenfalls um so mehr Er- 
staunen erregen, als es bisher geradezu ein Glaubensartikel in 
der Welt gewesen ist, dass Paris und Frankreich eigentlich als 
gleichbedeutend anzusehen sind, K-e, 


deutung von Hirschberg über Hermsdorf nach 
Petersdorf in Verhandlung getreten werden soll. 


Der Schutzstreifen neben Eisenbahnen. 

In das kürzlich von der Württembergischen Kammer der 
Abgeordneten angenommene Gesetz, betreffend das landwirth- 
schaftlivhe Nachbarrecht wurde folgendes als Artikel 32 aufge- 
nommen: 

Art. 32. Die Eisenbahnbehörden sind im Interesse der 
Sicherheit des Eisenbahnbetriebes zu verlangen befugt, 

1. dass Bäume, welche höher gewachsen sind, als ihre 
Entfernung vom Normalprofil des lichten Raumes um das Schie- 
nengleise beträgt, um das Höhenmass abgenommen werden, 
Be die Gefahr ihres Niederstürzens auf den Bahnkörper be- 
steht; ; 

'2. dass mit Hopfenstangen und sonstigen Vorrichtungen 
zum Aufpflanzen von Gewächsen, wo die Gefahr des Nieder- 
fallens der Stangen oder sonstigen Vorrichtungen auf den Bahn- 
körper besteht, ein deren Höhe gleichkommender Abstand vom 
Normalprofil des lichten Raumes um das Schienengleise einge- 
halten wird; 

3. dass mit grösseren, eine längere Aufbewahrung im 
Freien bezweckenden Aufhäufungen leicht brennbarer Stoffe, 
wie Heu, Stroh, Garben, Futter und dergl., eine Entfernung bis 
zu 15 m von der Eisenbahnlinie eingehalten wird. 

Zweige und Wurzeln, welche auf den Bahnkörper ein- 
schliesslich der zu demselben gehörigen Dämme, Böschungen 
und Gräben hinüber ragen, können die Eisenbahnbehörden so- 
fort beseitigen lassen, wo dies die Sicherheit des Eisenbahnbe- 
triebes erfordert. 


Bedeutung der Splügenbahn für Bayern. { 
Die Münchener Handels- und Gewerbekammer hat sich 
in ihrer letzten Sitzung mit dem bereits von der Augebures® 
Kammer warm empfohlenen Projekt der Erbauung einer a Ü- 
enbahn beschäftigt, der Berichterstatter führte aus, eine Ver- 
Bindung mit Italien via Splügen sei für Bayern von ungleich 
grösserem Vortheil als die Gottherdhahrl a sie den Verkehr 
vom Norden, der jetzt an Bayern vorbei sich bewege, mitten 
durch das Land ziehen werde. Auch führe nach Genua, welches 
für den Bayerischen Handel fortwährend an Bedeutung gewinne, 
der nächste Weg über den Splügen. Die Kammer beschloss, 
das Projekt der Generaldirektion der Königlichen Eisenbahnen 
mit der Bitte zu empfehlen, die Bestrebungen des Splügenbahn- 
ausschusses zu unterstützen. 


Verlegen von Oberbau durch das Eisenbahnregiment. 

Seit Anfang dieses Monats sind drei verschiedene Kom- 
mandos des Eisenbahnregiments bei der Anlage einer Privat- 
eisenbahn beschäftigt. Mit Genehmigung des Königlich Preussi- 
schen Kriegsministeriums hat der Bauunternehmer der Neben- 
bahn von Wismar nach Karow mit dem Kommando des Eisen- 
bahnregiments einen Vater abgeschlossen, nach welchem 
dieses gegen die sonst Civilarbeitern gewöhnlich gewährten 
Arbeitslöhne die Oberbauarbeiten, wie Legen der Schwellen, 
Schienen u. s. w. durch Mannschaften des Regiments auf der 
ganzen genannten Strecke übernimmt. Die kommandirten Mann- 
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schaften arbeiten unter Aufsicht und Anleitung von Offizieren 
des Regiments und Beamten des vorerwähnten Bauunternehmers. 


Sonntagsverkehr auf den Eisenbahnen. 

Der aussergewöhnlich starke Verkehr, welcher an Sonn- 
und Festtagen zwischen den grossen Städten und einzelnen 
nahen Vergnügungsorten, insbesondere in den Vororten Berlins, 
sich zu entwickeln pflegt, hat zu Zeiten einen so überaus 
rossen Andrang des Publikums zu den Eisenbahnzügen zur 
olge, dass die Eisenbahnverwaltung mit ihren eigenen Kräften 
um so weniger im Stande ist, die nz auf den Bahnhöten 
aufrecht zu erhalten, als ein Theil des die Sonntagszüge be- 
nutzenden Publikums den unteren Bevölkerungsklassen ange- 
hört und sich häufig in einer sehr angeregten, zu Unordnungen 
eneigten Stimmung befinde. Die Königlich Preussischen 
isenbahndirektionen sind infolge dessen bereits früher von 
dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten aus Anlass ver- 
hängnissvoller Folgen, welche derartige Ausschreitungen ge- 
habt haben, angewiesen worden, in solchen Fällen die zustän- 
digen Polizeibehörden um Unterstützung der Eisenbahnverwal- 
tung bei Ausübung der Bahnpolizei zu ersuchen. Es haben 
sich indessen auch in neuester Zeit in der Umgebung Berlins 
Vorgänge wiederholt, welche ein wirksameres Eingreifen der 
zur Aufrechterhaltung der Ordnung berufenen staatlichen Or- 
gane bei den in Rede stehenden Gelegenheiten dringend er- 
wünscht erscheinen lassen. Der Herr Minister der öffenslichen 
Arbeiten hat daher Anlass genommen, den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen die früher erlassene Verfügung in Erinnerung 
zu bringen. Zugleich ersucht ein Erlass des Ministers des 
Innern die Königlichen Regierungen, durch entsprechende An- 
weisung der betheilisten Landräthe und bezw. der Polizei- 
behörden in den Stadtkreisen dafür Sorge zu tragen, dass den 
Anträgen der Organe der Königlichen Eisenbahnverwaltung 
auf Abordnung von Polizeiexecutivbeamten und insbesondere 
von Gendarmen und bezw. Schutzmännern zur Aufrechterhaltung 
der Ordnung auf den Bahnhöfen, soweit dies die anderweit 
wahrzunehmenden dienstlichen Interessen irgend gestatten, 
bereitwillig entgegengekommen werde. 


Unterschlagung von Fahrgeld durch das Zugpersonal. 


In dem Bezirke einer Königlichen Eisenbahndirektion sind 
im vergangenen Jahre wiederholte Unterschlagungen von Fahr- 
geldern seitens des a az entdeckt worden, welche 
hauptsächlich durch Verabfolgung bereits benutzter Retour- 
billets an dritte Personen bewirkt worden. Es hat sich dabei 
herausgestellt, dass das Zugpersonal in vielen Fällen zu der- 
artigen verbrecherischen Handlungen durch Reisende und an- 
dere Personen vermittelst Gewährung von Geldgeschenken an- 
estiftet ist. Die Sache wurde von der betreffenden Königlichen 
irektion seiner Zeit den Gerichten übergeben und die Unter- 
suchung derselben ist in den meisten Fällen abgeschlossen. 
Wie die „Nordd. Allgem. Ztg.“ hört, ist nicht nur das betreffende 
Beamtenpersonal zu strengen Strafen verurtheilt — ein Schaffner 
erhielt z. B. wegen schwerer Bestechung und Urkundenfäl- 
schung, wegen wiederholter Verbrechen im Amte und mehr- 
facher Unterschlagung eine Gefängnissstrafe von insgesammt 
3 Jahren nebst Verlust der bürgerlichen Ehrenrechte auf 4 Jahre 
— sondern auch gegen diejenigen Personen, welche durch Geld- 
geschenke die Beamten verleitet hatten, sind schwere Strafen 
ausgesprochen worden. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. 


In das Handelsregister zu Güstrow ist nunmehr einge- 
tragen, dass die vorgenannte Eisenbahn behufs Herstellung 
einer Verbindung mit der Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn 
vonGüstrow nach Plaaz fortgeführt werden soll. Das 
Grundkapital der Gesellschaft soll durch Ausgabe von 380 Aktien 
zu je 1000 44, welche zum Nennwerth ausgegeben sind, um 
380 000 4 erhöht werden. In der Generalversammlung gewährt 
der Besitz je einer Aktie von 500 4 eine Stimme, der Besitz 
je einer Aktie von 1000 4 zwei Stimmen. 


Hoyaer Eisenbahn. 


In der am 16. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde die Vertheilung einer Dividende von 5 pCt. für die 
Prioritätsaktien und von 3 pCt. für die Stammaktien genehmigt. 
(Vergl. No. 49, S. 456 d. Ztg.) 


Unterelbesche Eisenbahn. 


Nach dem Jahresbericht betrug die Gesammteinnahme 
der Bahn 902869 4, die Betriebsausgabe 497 768 44; für Rück- 
lage zum Erneuerungsfonds gehen 53061 4, desgleichen zum 
I. Reservefonds 23500 M ab; mithin Gewinnüberschuss 328 539 
Mark, welche wie folgt verwendet werden: Dividende 300 000 ., 
Eisenbahnsteuer 7 692 4, Einlage in den Bilanz-Reservefonds 
(5 pCt.) 15000 44, Gratifikationen 4000 #4, Dispositionsfonds 
1847 4 Der Erneuerungsfonds stellt sich laut Bilanz auf 


414 364 4, der I. Reservefonds auf 135 269 44, der II. Reserve- 


fonds auf 13 750 „44 und der Dispositionsfonds auf 8669 4 
Brölthaler Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsberichte für das Jahr 1886 gestatten 


die Betriebsergebnisse, obwohl die Ausgaben diejenigen des 
Vorjahres übersteigen, die Vertheilung einer Dividende von 
5 pÜt. an das Aktienkapital. Die Betriebseinnahmen betrugen 
959276 „4, so dass sich einschliesslich der Ueberschüsse aus dem 
Vorjahre u. s. w. eine Gesammteinnahme von 106080 #4 ergibt. 
Die Betriebsausgabe belief sich auf 66750 .4; dazu kommen 
Beträge für Obligationszinsen und Tantieme, so dass sich die 
Gesammtausgabe auf 76616 4 stellt. Von dem Ueberschusse 
im Betrage von 29 464 4 sollen zur Ergänzung des Erneuerungs- 
fonds 4807 ‚4, zur Ergänzung des Reservefonds 1485 .4 und 
zur Zahlung der Dividende 19500 4 verwendet und der Rest 
von 3672 44, nach Abzug der Staatsabgaben, auf neue Rech- 
nung vorgetragen werden. 

Im einzelnen entfielen von den Betriebseinnahmen für 
Frachttransporte (27474 t) und Nebengebühren 60454 4, für 
Lagerplatzmiethen und sonstige Einnahmen 747 4, für Per- 
sonenbeförderung (49 065 Reisende) 30 784 4, für den Postdienst 
2271 4 und für Vieh 1020 .%4 . | 

Dass in den früheren Jahren ähnliche Ergebnisse, 
auch bei höheren Ueberschüssen nicht erreicht werden konn- 
ten, lag nach dem Berichte daran, dass das Bahnunter- 
nehmen für den wachsenden Verkehr allzu dürftig ausgerüstet 
und dazu mit drückenden Schulden belastet war. Es mussten 
daher die alljährlichen Betriebsüberschüsse zur Vervollständi- 
gung der Bahnausrüstung und zur allmählichen Abtragung der 
Schulden Verwendung finden. Nachdem aber diese Ergänzungen 
im Laufe des Jahres 1885 vollständig abgeschlossen werden 
konnten und das Bahnunternehmen sich nunmehr in einem 
guten normalen Zustande befindet, ferner der Rest der Schulden 
in eine Obligationsschuld mit mässiger Verzinsung umgewan- 
delt worden ist, wird erwartet, dass auch die Erträge künftiger 
Jahre befriedigende sein werden. 


Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 

Der Verkehr auf der Bahn hat sich im Betriebsjahre 1886 
gehoben. Für die Beförderung von 58572 (im Vorjahre 54 804) 
Reisenden und 188 t Gepäck wurden 24748 (23390) „4 und für 
38154 (35698) # einschl. der Nebeneinnahmen 52344 (49 715) AL 
erzielt. An weiteren Nebeneinnahmen ergaben sich 1604 4, 
so dass sich die Gesammteinnahme auf 78 696 4 'stellt, d. i. bei 
einer Bahnlänge von 8,5 km eine Einnahme von 9258 (8821) 4 
tür das Kilometer. Die Betriebsausgabe belief sich auf 49 712 
und somit der Betriebsüberschuss auf 28984 .4 Nach Abzu 
der statutenmässigen Rücklagen für den Erneuerungs- un 
Reservefonds verbleibt ein Ueberschuss von 26 647 %, von wel- 
chem 9000 44 als Bahnpacht an die Eisenbahngesellschaft, 743 44, 
als besonderer Antheil der Gesellschaft an der Betriebseinnahme, 
4800 44 als Einlage in den Tilgungsfonds für Betriebsmittel 
und Baugeräthe, 218 #4 als Staatseisenbahnsteuer und 648 #4 
an Tantieme gezahlt wurden. Der Rest von 11238 4 verbleibt 
dem Betriebspächter als Zinsen seines im Betriebspark ange- 
legten Kapitals, sowie als Risikoprämie bezw. als sein Gewinn. 


Heidelberger Strassen- und Bergbahngesellschaft. 

In das Handelsregister wurde die Aktiengesellschaft Hei- 
delberger Strassen- und Bergbahngesellschaft mit dem Sitze in 
Heidelberg eingetragen. Gegenstand des Unternehmens ist: 
der Erwerb und Betrieb der unter dem Namen „Heidelberger 
Strassen- und Bergbahngesellschaft, Leferenz & Cie.“ bestehenden 
Strassenbahn, der Erwerb und Ausnutzung von Konzessionen 
zum Betrieb von Strassenbahnen, Bergbahnen und Sekundär- 
bahnen behufs Beförderung von Personen und Gütern sowie 
Anlage und Erwerb von Bahnen der eben gedachten Art. Die 
Höhe des Grundkapitals beträgt 350000 „4, welches in 350 auf 
den Inhaber lautende Aktien & 1000, 44 eingetheilt ist. 


Rappoltsweiler Strassenbahn in Mülhausen. 
Unter dieser Firma ist eine Aktiengesellschaft mit 200 000 


Mark Grundkapital in das Handelsregister eingetragen worden, 


welche den Betrieb der zwischen Stadt und Station Rappolts- 
weiler bestehenden Strassenbahn übernimmt. 
, Neue Oder-Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 

Wie die „Schl. Ztg.“ schreibt, ist es im Werke, eine neue 
Oder-Dampfschifffahrts-Gesellschaft in grösserem Stile ins Le- 
ben zu rufen und sind mit den Besitzern eines grossen Pack- 
hofetablissements in Breslau bereits Verhandlungen über den 
Erwerb dieses Platzes angeknüpft worden, welcher als Grund- 
lage für das Unternehmen dienen soll. 


Postverkehr zwischen England und Deutschland. 
Trotz der in den letzten Monaten vom Staatssekretär von 
Stephan eingeführten Neuerungen und Verbesserungen (vergl. 
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No. 47 S. 437 d. Ztg.) wollen die alten Klagen über den Eng- 
lisch-festländischen Postdienst noch immer nicht verstummen. 
Die „Köln. Volksztg.“ schreibt in dieser Beziehung: 
Wenn man geglaubt hatte, Belgien würde sich nunmehr 
- zu einer kühnen That aufraffen und eine pünktliche Beförderung 
des ihm noch verbliebenen Theiles der Englischen Post herzu- 
stellen suchen, so scheint man sich hierin doch geirrt zu haben. 
Der Zug, welcher die erste Englische Post von Östende in Ver- 
viers Abends anbringt, trifft in letzter Zeit fast regelmässig 
verspätet ein. Verspätungen von 60 bis 70 Minuten sind nichts 
seltenes. Am Sonntag den 17. d. Mts. ist die Englische Post 
für den Süden Deutschlands, welche 11 Uhr 23 Minuten Abends 
in Köln ankommen sollte, und welche mit dem Zuge 12 Uhr 
2 Minuten Nachts über Frankfurt am Main Weiterbeförderung 
erhält, ganz ausgeblieben und erst am folgenden Morgen ein- 
getroffen. Ob hieran das ehrwürdige Alter der Schiffe, welche 
gegenwärtig wieder den Dienst zwischen Dover und Ostende 
besorgen, ob widrige Winde oder auch Gleichgültigkeit der 
Verwaltung die Schuld trägt, oder ob alle Faktoren zusammen- 
treffen, wollen wir dahingestellt sein lassen. Genug, die That- 
_ sache steht fest, dass mitten im Hochsommer, in einer Zeit, in 
- welcher die Witterungsverhältnisse die denkbar günstigsten 
sind, die Englische Post über Ostende nicht pünktlich befördert 
_ werden kann. Wie wird es da erst im nächsten Winter zu- 
gehen? Wenn dieser Schlendrian so weiter fortgeht, dürfte 
ie Linie Dover-Ostende-Köln einer vollständigen Verödung 
entgegen geführt werden. Bis jetzt hat sich die Leitung der 
Englischen Post für Nord- und Mittel- Deutschland über 
Vlissingen bewährt, und es ist von Unregelmässigkeiten auf 
_ dieser Linie nichts bekannt geworden. Am 1. Juli ist man nun 
_ auch dazu übergegangen, den Zeitungsdienst, welcher bis dahin 
noch vereinigt über Ostende besorgt wurde, zu trennen. Ueber 
_ Östende gehen jetzt nur noch die Englischen Zeitungen für den 
- Süden Deutschlands, während die übrigen Zeitungen für Nord- 
_ und Mittel-Deutschland über Vlissingen befördert werden und 
_ dadurch ebenso früher in die Hände der Empfänger gelangen 
wie die Briefe. 


2 Das Kruppsche Gussstahlwerk in Essen. 
A Durch den am 14. d. Mts. erfolgten Tod des Geheimen 
 Kommerzienraths Alfred Krupp ist die Aufmerksamkeit neuer- 
- dings in besonderem Masse auf die grossartigen industriellen 
Unternehmungen dieses hervorragenden Mannes gelenkt worden. 
Die nachfolgenden Angaben über das von demselben in seinem 
_ jetzigen Umfange geschaffene Gussstahlwerk in Essen nebst 
‚sonstigen zugehörigen Anlagen dürften daher einiges Interesse 
_ erwecken. 

Auf dem Werke sollen bereits im vorigen Jahre mit einer 
_ Arbeiterzahl von etwa 12000 Mann 200 000 t = 4 Millionen Centner 
‘verarbeitet worden sein. Das normalspurige Eisenbahnnetz 
im Innern der Fabrik umfasst 45 km mit etwa 20 Lokomotiven 
und 600 Wagen. Dazu kommen etwa 30 km schmalspurige 
Eisenbahnen mit 15 Lokomotiven und 400 Wagen und an 
weiteren Transportmitteln 70 Pferde und über 200 Landfuhr- 
werke. Die Telegraphenleitung der Fabrik hat 70 km Länge 
mit etwa 40 Telegraphenstationen und etwa 60 Morse-Apparaten, 
alles auf Fabrikgrundstücken und Eigenthum des Werkes. Für 
seinen eigenen Bedarf besitzt das Unternehmen ferner noch 
folgende Anstalten: ein chemisches Laboratorium zur Unter- 
‘suchung der Erze u. s. w., der Farben, Stoffe und Materialien 
aller Art; ein photographisches Atelier, eine grosse Lithographie, 
eine Buchdruckerei mit 3 Dampf-Schnellpressen und 6 Hand- 
_ pressen und eine Buchbinderei. Zur Sicherung gegen Feuers- 


Ep eine Anzahl Seedampfer zur Beförderung der Erze. Die 
Za 


auf 11, dazu kommen etwa 1600 verschiedene Oefen für Eisen- 
und Stahlbereitung, über 450 ‚Dampfmaschinen mit nahezu 
20 000 Pferdekräften, gegen 9 Dampfhämmer (bis 1000 Centner 
Gewicht), über 20 Walzenstrassen und gegen 1700 Werkzeug- 
maschinen aller Art. Die Hauptverbrauchs-Artikel dieses gross- 
artigen Werkes sind natürlich in erster Linie Steinkohlen, 
Wasser, Gas und Erze. An Steinkohlen braucht das Werk 

lich mehr als 320 Wagenladungen, d. h. etwa 7 Eisenbahnzüge 
mit voller Beladung. Nahezu 30000 cbm Wasser werden jeden 
Tag verdampft und über 30000 cbm Gas verbraucht. Aus den 
eigenen Gruben verhüttet die Fabrik täglich mehr als 150 Wagen- 
ladungen Eisenerze. 


Aus der Schweiz. 
Gotthardbahn. 

Im Anschlusse an unsere, in No. 50, S. 467 d. Ztg. bereits 
mitgetheilten Einzelheiten über die am 97. v. Mts. abgehaltene 
Generalversammlung entnehmen wir noch dem in derselben 
erstatteten Berichte der Revisionskommission folgenden Ab- 
schnitt: „In ihrem Berichte vom 5. Juni 1886 haben unsere Vor- 
einger den "Wunsch ausgesprochen, der Verwaltungsrath wolle 

ie Angelegenheit der den Aktionären eventuell zuiallenden 
Quote für Ersparniss an den Baukosten des grossen Tunnels 
beförderlichst zum Austrage bringen. Aus den mündlichen Er- 
öffnungen der Direktion vernehmen wir, dass sie diese kom- 
lizirte Frage dem Verwaltungsrath unterbreitet hat, ohne dass 
etzterer indessen bis jetzt Gelegenheit gehabt hat, sich mit 
derselben zu befassen. Betreffs Verrechnung der Zinserträg- 
nisse aus den restirenden Baugeldern hat uns die Direktion 
eröffnet, dass dieselbe mit dem Schweizerischen Bundesrath 
geordnet und die Verfügung vom 23. Juli 1886 aufgehoben ist.“ 
Ferner bemerkt der Bericht, dass sich die Ausgabe von 4 pÖt. 
Obligationen gegen Einlieferung von verfallenen oder zurück- 
gekauften 5 pCt. im Jahre 1886 auf 1200000 Fres. beschränkte. 
Die Gesammtsumme der ausgegebenen 4 pCt. Obligationen belief 
sich Ende 1886 dem Nennwerthe nach aut 60 490 000 Fres., worauf 
die Gesellschaft insgesammt 6022524 Fres. (rund 10 pCt.) an 
Spesen geleistet und. auf das Konto „zu amortisirende Ver- 
wendungen“ übertragen hat. 

Ferner theilen wir noch in Ergänzung unserer früheren 
Angaben über die Generalversammlung: mit, dass nach neueren 
Meldungen der Vertreter des Kantons Zug, welcher wieder gegen 
die Auszahlung der Dividende von 31, pCt. Einspruch erhoben 
hat, diesmal den Rechtsweg gegen die Gesellschaft beschreiten 
wird. Das Verlangen geht dahin, dass jede Dividendenzahlung 
zu unterbleiben habe, bis die Zufahrtslinie Zug-Walchwyl-Arth 
gebaut oder deren Herstellung durch hinreichende Garantie 
sichergestellt ist. Bezüglich der Mittel für den Ausbau der 
Bahn, bezw. über den Antheil, welcher demselben aus den Rein- 
einnahmen des Betriebes zugewendet werden soll, herrscht auch 
zwischen der Gotthardbahn und dem Bundesrath ein vorläufiger 
kleiner Streit, den erstere mit Bezug auf Art.5 der vom 
Bundesrath genehmigten Statuten siegreich auszutragen hofft. 

Nach dem offiziellen Ausweise der Einnahmen und Aus- 
gaben für das abgelaufene Halbjahr, wobei die berichtigten 
Ziffern bis Ende März gehen, stellt sich das Ergebniss wie 


folgt: 
Ein- für das Aus- für das Ueber- 
nahmen km gaben km schuss 
Fres. Fres. rcs. Fres. Fres. 
1887 5.043.648 18 961 2251 740 8477 2791 907 
1836 4 651 391 17 486 2275 770 8555 2375 620 
1897 + 39237 +14 —900 —78 + 41637 


Während der abgelaufenen 6 Monate wurden 452358 (im Vor- 
jahre 442793) Personen und 309231 (251 061) t Güter befördert. 
Demnach hat die Personenbeförderung um 9565 gleich 2,1 pCt. 
und die beförderte Gütermenge um 58170 t gleich 18,8 pCt. zu- 
genommen. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr sind zwar 
nicht in ganz gleichem Verhältniss, immerhin aber um 405 134 
Frances gleich 12,4 pCt. gestiegen; aus dem Personenverkehr 
wurden 5154 Fres. mehr vereinnahmt, während der Transport 
von Gepäck und Leichen 15 308 Fres. und von Thieren 2 724 F'res. 
weniger erbrachte als im Vorjahre. 


Schweizerische Nordostbahn. 
In der vielerörterten „Moratoriumsfrage“ (vergl. No. 50, 
S. 466 d. Ztg.) hat der Bundesrath ein Gutachten von Sach- 
verständigen aufstellen lassen, welchem wir folgendes ent- 
nehmen. Die betreffenden Linien sind: 


Baukosten. 
Koblenz-Stein . . . %6,2 km mit 2399400 Fres. 
Eglisau-Schaffhausen 19,5%, nn Era8 LO 1: 
Etzweilen-Schaffhausen 17,0.2.3 5 9094 8304005, 
Dielsdorf-Niederweningen 7,020 Se re 002,700% 
IRNaAWellZZ 0ER De 2 21,7005 00918500 
Rechtes Seeufer 56,97 ,790910,782.200% 7, 


im ganzen 128,3 km mit 38461 600 Fres. 

Für Koblenz-Stein sind dabei der Nordostbahn nur die 
Hälfte der Baukosten berechnet, indem die andere Hälfte zu 
Lasten der Centralbahn fallen wird. Für die Nordostbahn 
werden aus dem Betrieb aller dieser 6 Linien folgende Ergeb- 
nisse berechnet: 1. Betriebseinnahmen jährlich 1780419 Fres., 
2. Ersparnisse an Betriebskosten im alten Netz 488202 Fres., 
Gesammteinnahme 2268 621 Fres. Hiervon sind abzuziehen: 
Die Betriebskosten der neuen Linien 1155728 Fres. und das 
Defizit der Einnahmen des Stammnetzes 1217782 Fres., zu- 
sammen 2373510 Fres. . Der Betrieb der neuen Linie ergibt 
somit einen Gesammtausfall von 104889 Fres. Dabei ist auch 
der Wegfall der Einnahmen aus dem bisherigen Dampf boot- 
verkehr des Rechten Ufers mit jährlich 316443 Fres. in Rech- 


— 5356 — 


nung gezogen. Nun berechnen die Sachverständigen als weitere 
Belastung der Nordostbahn zu diesem Betriebsausfall von 
104889 Fres. noch 4% pCt. Zinsen auf 38461 000 Fres. Bau- 
kapital mit 1637022 Fres., wobei die mit ermässigtem Zinsfuss 
von den Gemeinden beizubringenden Beihilfen mit berück- 
sichtigt sind, und kommen so zu dem Ergebniss, dass Ver- 
zinsung & 414 pCt. und Betrieb der 6 Moratoriumslinien der 
Nordostbahn einen Gesammtausfall von 1741711 Fres. bringen 
werden. 

Gegen die von dem Bundesrathe gegen die Nordostbahn 
verhängte Dividendensperrre ist übrigens von verschiedenen 
Seiten Einspruch erhoben. Der „Berner Bund“ weist jedoch 
die Angriffe gegen den Bundesrath, dass derselbe seine Rechte 
überschritten habe, zurück und sagt, der Bundesrath werde 
das Reinerträgniss der Nordostbahn wohl nicht so lange 
sperren, bis die Bauverpflichtungen erfüllt sein werden, auch 
werde derselbe gegen die Theilbeschaffung von Baugeldern 
durch Anlehen wohl nichts einwenden. Allerdings aber müsse 
die Existenzfähigkeit der Nordostbahn gewahrt bleiben; die 
Moratoriumsgegenden müssten sich mit dem begnügen, was 
Bedürfniss sei. Darin berühren sich die Interessen der Nord- 
ostbahn und des Bundes, dass keine neuen Linien hergestellt 
werden, welche unrentabel sind, und für welche kein Bedürfniss 
vorhanden ist. 

Die Gemeindeversammlungen von ‚Schöfflisdorf, Ober- 
weningen und Schleinikon-Dachslern haben, wie Lokalblätter 
melden, dem Eisenbahnkomitee für Dielsdorf - Niederweningen 
einstimmig die Vollmacht zum Prozess gegen die Nordostbahn 
ertheilt, wenn dieselbe sich nicht bis 1. August d. J. bereit 
erklärt, den Bau und Betrieb einer Eisenbahn bis nach Nieder- 
weningen in die Hand zu nehmen. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

Die Generalversammlung hat den Geschäftsbericht und 
die Rechnung für 1886 (vergl. S. 467 d. Ztg.) genehmigt und 
die Dividende auf 25 Fres. für die. Prioritätsaktien und auf 
12% Fres. für die Stammaktien festgesetzt. Sie hat ferner mit 
3 605 gegen 738 Stimmen beschlossen, die 5 pCt. Prioritätsaktien 
am 1. Januar 1888 zurück zu zahlen und durch neue zu er- 
setzen, welchen für ihr Nominalkapital das Vorrecht vor den 
Stammaktien gesichert sein soll. Im Falle der Liquidation 
oder des Uebergangs des Unternehmens an einen anderen 
Eigenthümer würden sie also vorab 500 Fres. für jede Aktie 
beziehen und alsdann die Stammaktien ebenfalls bis 500 Fres. 
für jede Aktie erhalten, während ein etwa noch vorhandener 
Ueberschuss gleichmässig unter alle Aktien zu vertheilen sein 
würde. Hiernach ist ausgeschlossen, dass in einem derartigen 
Fall die Prioritätsaktien vielleicht zu einem den Nominalbetrag 
übersteigenden Tageskourse zurückgezahlt werden. Von den 
verfügbaren Jahreserträgnissen erhalten die Prioritätsaktien 
zunächst 44% pCt.; hierauf werden den Stammaktien ebenfalls 
bis zu 44 pCt. zugetheilt und ein hierüber etwa hinausgehender 
Gewinn wird gleichmässig unter beide Aktienarten vertheilt. 
Im übrigen geniessen Prioritätsaktien und Stammaktien 
gleiche Rechte. Es dürfen von der Gesellschaft keine Aktien 
ausgegeben werden, welche den Prioritätsaktien im Range 
vorangehen. Vor Ablauf von acht Jahren darf weder die Rück- 
zahlung der Prioritätsobligationen noch eine Abänderung der 
obigen Bestimmungen erfolgen. Nach acht Jahren ist die 
Gesellschaft zur Rückzahlung der Prioritätsobligationen zu 
ihrem Nominalkapitale von je 500 Fres. berechtigt, und zwar 
unter Bo einer Kündigungsfrist von drei Monaten, 
während welcher den Prioritätsaktionären der Austausch ihrer 
Aktien in Stammaktien von gleichem Nominalbetrage freisteht. 

Die ausscheidenden Verwaltungsmitglieder wurden sämmt- 
lich wieder- und Oberst Jakob, der offizielle Kandidat der Ver- 
waltung, neu gewählt. 


Eisenbahn Wädensweil-Einsiedeln. 
Die Verwaltung kündigt ihre 4% pCt. Anleihen von 
2 Millionen Francs zum 31. Mai 1888 zur Rückzahlung und gibt 
dagegen einen gleichen Betrag 4 pCt. Obligationen aus. 


Betriebsergebnisse der Kaysersberger Thalbahn. 

Die wesentlichen Verhältnisse des Baues der aus 3 von 
Colmar i/E. ausgehenden schmalspurigen (1 m Spur) Linien be- 
stehenden Kaysersberger Thalbahn wurden bereits früher in 
diesem Blatte besprochen, und sollen hıer lediglich die finanziellen 
Ergebnisse des Betriebes dieser Linien für das Jahr 1886 vor- 
geführt werden. Vorausgeschickt muss werden, dass die Kaysers- 
berger Thalbahn seit dem 17. März d. J. an eine Aktiengesell- 
schaft übergegangen ist, deren Theilhaber die früheren Mit- 
glieder des Konsortiums bilden, welche die sämmtlichen Aktien 
übernommen haben, so dass sich demnach dieselben sämmtlich 
in festen Händen befinden. 

Vorsitzender des Aufsichtsrathes ist Herr Kommerzien- 
rath Krauss in München und Vorstand Herr Paul Weber in 
Colmar. 

Das Betriebsjahr 1886 umfasste alle Linien, so dass die 


während desselben erzielten Betriebsergebnisse als die ersten 
angesehen werden, welche einen Anhaltspunkt für spätere Ver- 


gleichungen bieten. d : 
Die Längen der Haupt- und Nebengeleise sind nach- 
stehend aufgeführt: 


4 ® 8 Davon sind 
' &n ® h 
Felle! fe) ee g 
Strecken 258 3 =) a Nr 
Bas 8 5 SE | SE| 88 
alu] El BE Mann 
zZ N Su 3 7) su 
m m | m m m m 
Colmar- 
Schnierlach . | 20 022,5] 4612,9| 24 635,4| 23 848,2 737,2 —_ 
Colmar- 
Horburg...| 4510,6 737,3] 52479: 22271]: — 3 020,8 
Colmar- 
Winzenheim 4 641,4 291,11 49392,5| 49395 _ = 
die 3 Strecken | 29 174,5] 641,3] 34 815,8] 31007,8| 787,2] 30208 


Das dem Verkehre in grösserem Massstabe erschlossene 


Kaysersberger Thal bot den Touristen während der besseren 


Jahreszeit willkommene Gelegenheit zu Ausflügen in die 
Vogesen. Es wurden zu diesem Zwecke 12 Extrazüge ab- 
gefertigt. 

Mit Rücksicht auf die Beibehaltung desselben Fahrplans 
für den Sommer wie für den Winter seitens der Reichsbahnen 
in Elsass - Lothringen konnte auch derjenige der Kaysers- 
berger Thalbahn wesentliche Abweichungen nicht erleiden. Es 
wurden gefahren an jedem Tage auf den Strecken: 


1. Colmar-Schnierlach . . 10 Züge = 200 km 
2. Colmar-Horburg . . .»....1., = %0, 
3. Colmar-Winzenheim. 1, EOS 


mithin jeden Tag zusammen 340 km. 
Die Anzahl der fahrplanmässigen Züge betrug 14180 und der 
Extrazüge 60, so dass auf einen Tag 39 Züge entfallen. 
Verkehr. Es sind gefahren: 


a) Strecke Colmar-Schnierlach. 


Personen Personenkm 


einfache Fahrt II. Klasse. 8488 80 432 
EAN. 65 331 414 019 
Rückfahrt II. Klasse ". 11571 123 835 
t (HRRERN, j 64 635 604 294 
Militär ee 1 056 10 307 
Abonnements . 7409 51611 
BONderzüuge une. I ee 430 7210 

dazu die nochmals zu berechnenden 
Retourbillets II. Klasse . 70133571 123 835 

dazu die nochmals zu berechnenden 
Retourbillets III. Klasse 64 635 604 294 
Sonderzüge hin und zurück. 200 3.650 
Im ganzen 235 326 2.023 487 


Der spezifische Personenverkehr, d.i. die An- 
zahl derjenigen Personen, welche die ganze Strecke durchfahren 
haben, ist zu 111 174,3 ermittelt. Jede der 235 326 Personen hat 
8,59 km und somit jeder Reisende 42,95 pCt. der ganzen Bahn- 
länge befahren. Auf jeden Zug entfallen 64,087 Personen, welche 
die ganze Bahn befuhren. 

b) Strecke Colmar-Horburg. 
Personen Personenkm 


Auf ı bis 4 Haltepunkte II. Klasse. 2.504 7512 
air: ae 4 TIL. ©%° \%3 68.960 197 880 
ABNLUR “ Try 2208 11 040 
DNB h; III WERE 15 745 78 725 

Militär und Kinder II. Klasse . 784 3 920 

nd ER Ir 6 595 32975 

Abonnements. 20% 17 606 41 588 

Im ganzen 111402 373 640 


Derspezifische Personenverkehr beträgt 74 728; 
jede der 111402 Personen hat 3,53 km und somit jeder Reisende 
67 pCt. der 5 km langen Bahn befahren Auf er Zug ent- 
fallen 13,87 Personen, welche die ganze Bahn befuhren. 

c) Streeke Colmar-Winzenheim. 
Personen Personenkm 


Colmar-Wettolsheim II. Klasse . 468 1872 
E A TIL... SU ADSRREHDEDS 43 596 
Colmar-Winzenheim II. ” 5 260 26 300 

Er n 1133 S ... 70042 350 210 
Wettolsheim-Winzenheim II. Klasse 19 19 
1 II. es 693 693 
Militär und Kinder II. Klasse . 435 2175 
) ” » 2 n . 5 222 26 110 
Abonnements: Er nen 22 024 109 940 
Im ganzen 115062 560 915 


j 


; 
r 


[en 


Der spezifische Personenverkehr beträgt 
112183; auf jeden Zug entfallen 21,77 Personen, welche die ganze 
Strecke befuhren. 

Es sind 4709 Gepäckstücke und 229 Hunde befördert 
‚worden. 

Die von .der Postverwaltung bezahlte Entschädigung 
betrug 1293,45 „4 


An Güter wurden befördert: 


Eilgüter . . . 
Sperrige Güter 
Stückgüter . . 


117,58 t 
24,45 „ 
3129,83 „ 


zusammen 3271,31 t 
Wagenladungen: 
Kohlen . 4799,55 t 
Steine dan 1800,57 „ 
Holz ne... 9773,64 „ 
Mehl und Getreide 543,34 „ 
Holzstoff ae 2452,50 „ 
Baumwolle 1136,31 „ 
ATI 1094,70 „ 
Verschiedenes . . . . 892,43 „ 
zusammen . 22 499,84 „ 
Grossvieh 342 Stück . . . 219,80 t 
Kleinvieh 726 Stück 86,80 „ 
zusammen 306,60 ,, 


Im ganzen 26 070,75 t 


Der spezifische Güterverkehr ist zu 10 352,72 ermittelt; jede 
- Tonne Gut hat 11,91 km, d.i. 39,70 pCt. der 30 km langen 
Bahnen durchfahren. 


Seitens der Reichsbahnstation Colmar wurden an den 
Umladeschuppen und an das Horburger Gleis zur Be- und Ent- 
ladung gebracht: 


an nn a : 
Umlade- orburger| Anza 
BADER schuppen Gleis der Wagen 
t t 
| 
Januar . 104 18 122 
Februar . 128 43 171 
März . 114 49 163 
April . 125 32 157 
ai 165 38 203 
I u NER 120 83 203 
Bealr 0... 117 18 135 
Buster de ut: DSEr 108 3l 139 
September. . ...., 142 93 235 
Oktober. ER. 109 50 159 
November . 112 73 185 
Dezember . RE 143 29 172 
AT ra 92.6487 084557 | 2044 
- Durchschnittlich im Monat | 124 | 46 l 170 
Betriebsrechnung. 
Einnahmen: Ausgaben: 
Aus dem Personen- ' Allg. Verwaltung. 8235,70 4 
Br verkehr ...... 116 206,65 44 , Bahnunterhaltung 12759,81 „ 
Gepäck und Hunde Stationsdienst . ... 20.350,24 „ 
_ 1585,25+55,60= 1640,85 „ | Lokomotivdienst . 20817,35 „ 
Eilgut . 1055,90 44 Wagendienst. ... 14628,69 „ 
- Sperrgut 94,10 „ Unterhaltung der 
Stückgut Betriebsmittel... 2901,42 „ 
11220,10 z Reichsbahn... ... 4299,70 „ 
Allg. Wagenldgs.-Kl. Verschiedenes ... 1918,94 „ 
E 987,80 4 Materialverbrauch 20 817,96 -, 
Spezialtarif Reservetheile 1342,72 „ 
10 007,50 „ Gesammtausgaben 108 072,53 
ee Der Betriebsüber- 
439) m schuss betrug so- 
\ zusammen 38 760,30 #4 | Tube mranıh: 53 471,52 
 Ausd. Viehverkehr 1093,50 „ 
- Gebühren, Postund 
Nebeneinnahmen 3912,75 „ 
Gesammteinnah- 
On 0. 0... 161 544,05 44 


ui u 


Die Baukosten der drei Linien haben 1 760 000 44 betragen; 


3 hiervon kommen die Beihilfen mit zusammen 534 064 „4 in Ab- 
_ zug und verbleiben somit 1225936 4, welche seitens der Ge- 


_ sellschaft aufzubringen waren. Mit 


den noch auszuführenden 
 Erweiterungsbauten am Kanalhafen Colmar ‚erhöht sich die 


! 
Y = 
au 
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537° — 


Summe auf 1265000 4 Mit dem Ueberschusse des Betriebs- 
jahres kann das Anlagekapital mit 4,2 pCt. verzinst werden; 
für die Dotirung des Reserve- und Erneuerungsfonds und für 
die Tilgung des Kapitals ist noch kein Abzug gemacht worden. 


Unfallsentschädigungen in England. 
Einer Englischen Unfallstatistik entnehmen wir die fol- 
genden Angaben. 


Von den Englischen Eisenbahngesellschaften zahlten im 
Jahre 1865: 


die Caledonian . 12849 £ 
„ Great Eastern. ef 21996 „ 
"u Great Northern !.V.v . . 22387 „ 
„ Great Western er 40061 „ 
„ Lancashire and Yorkshire . 24708 „ 
„ London and North Western . 30728 „ 
„ London and South Western . . . . 25006 „ 
„ Land and Brighton and South Coast 4504 „ 
„ Midland EN BO Dar A Bf re 25958 „ 
„ Norther Eastern . 14355 „ 
„ North Brittish 4621 „ 
South Eastern. 70 722 


En RA RES He Fe in 
an Entschädigungen für körperliche Verletzungen der Fahr- 
gäste. Da es nicht ohne Interesse sein dürfte, eine Vorstellung 
zu erhalten, in welchen Fällen eine Englische Jury verurtheilt, 
seien einige solcher Fälle näher angegeben. 


Die South Eastern Compan 
Mann bei einem Eisenbahnunglüc 
zahlen (28. Januar 1850). 


Die North Eastern Bahn wurde verpflichtet, der Wittwe 
eines Marineoffiziers 450 £ zu zahlen, weıl ihr Gatte auf einer 
Reise eine Rückgratsverletzung erlitten hatte (15. Juli 1859). 


Die Great Eastern Railway musste einem Mehlhändler, 
welcher bei dem Unglücksfalle eines von einem betrunkenen 
Kondukieur geführten Vergnügungszuges eine starke Nerven- 
erschütterung erlitt, infolge welcher er seine Sehkraft verlor 
und seinem Geschäfte, welches ihm jährlich 500—600 £ eintrug, 
nicht mehr vorstehen konnte, 1200 £ zusprechen. Die Gesell- 
schaft fand die Summe zu hoch; allein der Lord Oberrichter 
erklärte auf die eingelegte Berufung, dass in Fällen grober Ver- 
schuldung die Jury das Recht habe, auf Entschädigungen zu 
erkennen, welche zum warnenden Beispiel dienen (18. Januar 1861). 


Die Manchester South Company wurde verurtheilt, einem 
Manne aus Liverpool 1800 £ zu zahlen, weil er sich infolge 
ungenügender Beleuchtung auf der London Road Station Ver- 
letzungen zugezogen hatte (5. April 1867). 


Die Lancashire und Yorkshire Bahn musste einer Frau, 
welche in der III. Klasse reiste, 150 £ zahlen, weil die Thür 
des Wagens, an welche sie sich lehnte, aufsprang und sie selbst 
aus dem Wagen stürzte (17. August 1869). Dieselbe Bahn wurde 
von der Jury zu Manchester zu einer Entschädigung von 50 £ 
an einen Fabrikanten verurtheilt, welcher durch eine von der 
Decke des Wagens gefallene Lampe am Knie verletzt war 
(3. August 1866). 


Auf der North-Kentlinie fand im Jahre 1857 ein Eisen- 
bahnunfall statt, bei welchem 11 Menschen ums Leben kamen 
und 30 andere zum Theil schwer verwundet wurden. Derselbe 
war durch Aufeinanderrennen zweier Züge herbeigeführt 
worden, welche Sonntag Abends in Zwischenräumen von 
15 Minuten von Strood abgelassen zu werden pflegten. Diese 
Züge gingen gewöhnlich ohne Aufenthalt auf den Zwischen- 
stationen unmittelbar nach London; an diesem Tage aber wurde 
der erste Zug, nachdem er den Bleakheadtunnel passirt und die 
Station Lewisham beinahe erreicht hatte, durch das Haltsignal 
zum Stillstand BerEpngen: Der Kondukteur eilte, eine Laterne 
schwingend, auf der Strecke zurück, um dem Lokomotivführer 
des folgenden Zuges Mittheilung von dem Umstande zu machen. 
Dieses Mittel schlug indessen fehl. Der Führer des zweiten 
Zuges fuhr, ohne das Zeichen zu bemerken, vorüber und die 
Folge war ein entsetzlicher Zusammenstoss, dessen ganze Wucht 
zunächst einen mit Reisenden gefüllten Wagen III. Klasse traf, 
welcher das Ende des Zuges bildete. Die Entschädigung, welche 
die South Eastern Company infolge dieses Unfalles zu zahlen 
hatte, betrug 27067 £, also mehr als 540 000 4 


musste einer Wittwe, deren 
das Leben einbüsste, 1500 £ 


Präjudizien. 


v. OÖ. Bestechung. Ein Deutscher, welcher im Ausland 
einen Preussischen Beamten zu bestechen versucht, kann nach 
den Strafgesetzen des Deutschen Reichs verfolgt werden. 


— 5358 — 


Aus den Entscheidungsgründen: „In der Sache selbst 
lässt es die Vorinstanz dahingestellt, ob in den von ihr als er- 
wiesen angenommenen Thatsachen das Thatbestandsmerkmal 
der Pflichtwidrigkeit derjenigen Handlung, zu welcher der im 
Preussischen Staatseisenbahndienst als Wagenmeister stehende 
K. habe bestimmt werden sollen, im Sinne des $ 333 R.-Str.-G.-B.’s 
gegeben sei. Sie stützt vielmehr die Freisprechung des An- 
geklagten auf die Annahme, dass die That strafrechtlich nicht 
verfolgbar, weil sie nach Niederländischem Rechte nicht mit 
Strafe bedroht sei. Zur Rechtfertigung der Annahme führt sie 
aus, es werde zwar auch im Niederländischen Str.-G.-B. Art. 177, 45 
die Bestechung eines Beamten in dem im $ 333 R.-Str.-G.-B.s 
gegebenen Umfange und der Versuch einer solchen mit Strafe 
bedroht, diese Uebereinstimmung beider Gesetzgebungen genüge 
jedoch zur Anwendung des $ 4 No.3 daselbst nicht, sondern es 
erfordere diese, dass die konkrete That gerade in allen ihren 
thatsächlichen Voraussetzungen auch im ausländischen Rechte 
als eine strafbare bezeichnet werde. Hierbei aber komme zu- 
nächst in Frage, ob K. nach den Vorschriften des Nieder- 
ländischen Str.-G.-B’s als Beamter anzusehen sei, weil nur 
unter dieser Voraussetzung jener Art. 177 daselbst anwendbar 
werde Die Frage wird von der Vorinstanz verneint, weil 
Art. 84 des Niederländischen Str.-G.-B.’s, nach welchem unter 
Beamten alle Personen verstanden werden, die auf Grund 
einer gesetzlichen Vorschrift gewählt sind, weder nach seinem 
Wortlaute, noch nach seinem Sinne auf den K. zutreffe und 
wird eine Bestätigung dieser Auffassung auch noch im Art. 183 
gefunden, welcher die Vorsteher, beeidisten Beamten und Be- 
diensteten des Eisenbahndienstes wohl in Ansehung gegen die 
Staatsgewalt, nicht aber in Betreff der Bestechung der Beamten 
gleichstellt. Gegen diese Ausführungen richtet sich der Re- 
visionsangriff nicht ohne Grund. Nach den vorinstanzlichen 
Feststellungen ist K. im Preussischen Staats-Eisenbahndienste 
angestellt und zeitweilig auf der Niederländischen Eisenbahn- 
station W. stationirt; er hat dort zwar den auf den Staatsdienst 
bezüglichen Weisungen der zuständigen Holländischen Beamten 
Folge zu leisten, untersteht jedoch in disziplinarer Beziehung 
nicht der ausländischen Bahnverwaltung. Ergibt sich hieraus, 
dass er in den Niederländischen Eisenbahndienst nicht über- 
getreten, sondern ungeachtet seiner Stationirung in W. Preus- 
sischer Beamter geblieben, so ist der Vorinstanz zuzugeben, 
dass er diejenige Eigenschaft nicht hat, von welcher Art. 84 
daselbst die Beamtenqualität abhängig macht, und mag dabei 
dahingestellt bleiben, ob aus diesem Artikel mit Nothwendigkeit 
gefolgert werden muss, dass die betreffenden Vorschriften des 
Niederländischen Str.-G.-B.’s sich nur auf Niederländische Beamte 
erstreckten und ausländische Beamte von diesem Gesetzbuche 
weder anerkannt, noch geschützt würden, Zur Bestätigung 
jener Annahme aber hätte es der Heranziehung des Art. 183 
nicht bedurft, zumal derselbe, wenn erfolgreich, auf der Fiktion 
beruhen würde, dass K. im Niederländischen Eisenbahn- 
dienste stehe. Ferner ist auch darin der Vorinstanz beizu- 
treten, dass unter dem Begriff der Handlung im $4 No. 3 
R.-Str.-G.-B’s nur das konkrete Ereigniss, das bestimmte 
historische Vorkommniss zu verstehen ist, nicht aber 
nur der strafrechtliche Charakter derselben. Demgemäss 
ist die Annahme der Vorinstanz, dass die dem Angeklagten zur 
Last gelegte That nicht schon deshalb, weil auch im Nieder- 
ländischen Str.-G.-B. das Delikt der Beamtenbestechung mit 
Strafe bedroht wird, im Inlande strafrechtlich verfolgbar ist, 
rechtlich nicht zu beanstanden. Vielmehr blieb zu prüfen, 
ob die konkrete Handlung des Angeklagten, wie sie sıch auf 
Grund der erwiesenen Thatsachen darstellt, einestheils alle ge- 
setzlichen Merkmale einer im Deutschen Str.-G.-B. bedrohten 
Strafthat und anderentheils auch die sämmtlichen Thatbestands- 
momente eines im Niederländischen Str.-G.-B. mit Strafe be- 
drohten Reats enthält. Dagegen legt die Vorinstanz den Be- 
griff der Handlung im Sinne des $ 4 No. 3 des R.-Str.-G.-B.’s 
zu enge und deshalb rechtsirrig aus, wenn sie bei Vornahme 
der Prüfung auch das Thatbestandsmerkmal der Beamteneigen- 
schaft nicht nach seiner konkreten thatsächlichen Ge- 
staltung, sondern nur nach dem Rechtsbegriffe des Art. 84 
des Niederländischen Str.-G.-B.’s auffasst und würdigt und des- 
halb die Stellung desK., wie sie dieselbe festgestellt hat, völlig 
unberücksichtigt lässt. Nach ihr aber blieb K. thatsäch- 
lich auch während seines Funktionirens in W. im Preussischen 
Staatsdienst angestellt und Preussischer Staatsbeamter. Als 
solcher übte er mit Wissen und Willen der Niederländischen 
Behörden seine Funktionen aus und war offenbar berufen, das 


Interesse des Preussischen Eisenbahnfiskus, welches dieser bei’ 


der Verwaltung der Geschäfte auf der Station W. als der End- 
station der in seinem Betriebe stehenden Bahnstrecken hatte, 
wahrzunehmen. Unterschied sich sonach seine Stellung gerade 
dadurch von der der Niederländischen Eisenbahnbediensteten, 
dass er als Staatsbeamter auftrat und zwar mit Wissen der 
ausländischen Behörde, so war die Handlung des Angeklagten 
im konkreten Falle thatsächlich gegen eine Person ge- 
richtet, welche die ihr zugemuthete Handlung zwar im Aus- 


lande, aber dennoch in ihrer Eigenschaft als Preussischer Be- 
amter vornehmen sollte; diese 
der Frage, ob die Handlung des Angeklagten auch nach dem 


Niederländischen Str.-G.-B. mit Strafe bedroht war, zu berück- | 
sichtigen und demgemäss die Frage nicht sowohl dahin zw 
stellen, ob die That, wenn sie gegen einen Niederländischen 


Eisenbahnbediensteten gerichtet gewesen, strafbar wäre, son- 
dern vielmehr dahin, ob sie nach Niederländischem Strafrecht 


mit Strafe bedroht ist, wenn sie gegen eine Person gerichtet 
wird, die den Erfordernissen des: Art. 84 a.a. OÖ. genügt und 


die von ihr geforderte Handlung als eine Amtshandlung vor- 
nehmen sollte. Dieser Auslegung des $ 4 No. 3 R.-Str.-G.-B.'s 
steht die Tendenz des Paragraphen und der ihm durch sie ge- 
gebene Sinn nicht entgegen. Denn aus der Entstehungsge- 
schichte des wörtlich in das R.-Str.-G.-B. Mb enen $ 4 
No. 3 des Preussischen Str.-G.-B.’s ergibt sich, dass diese Vor- 
schrift als Ausnahme von dem Prinzip der Territorialität auf 
dem Gedanken beruht, es sei der Inländer auch im Auslande 
den Preussischen Strafgesetzen unterworfen, dass jedoch die 
strikte Durchführung dieses Gedankens einerseits auf die 


achlage war bei der Prüfung 


i 
\ 


schwereren Delikte beschränkt, andererseits durch eine in der 


Billigkeit begründete Rücksicht auf die Gesetze des auswär- 
tigen fori delicti commissi begrenzt werden sollte. Diese Rück- 
sicht aber wird im vollen Umfange genommen, wenn eine 
Handlung unter den Paragraphen subsumirt wird, welche in 
ihrer konkreten Gestalt an sich alle Thatbestandsmomente 
einer nach dem ausländischen Rechte strafbaren Handlung ent- 
hält. Endlich tritt auch die geltend gemachte Auffassung mit 
dem Urtheil des Reichsgerichts vom 9. Januar 1882 (Entscheid. 
in Strafs. Bd. V. S. 424) nicht in Widerspruch, weil dort die 
thatsächliche Unterlage der Entscheidung eine von der vor- 
liegenden durchaus abweichende ist.“ (Erk. des IV. Strafsen. 
des Reichsgerichts vom 14. Januar 1887; Rep. 3371/86; BRecht- 
sprech. d. D. Reichsg. Bd. IX. S. 52 ff.) 


v.O. Haftpflicht. AusdenEntscheidungsgründen: 
‚Wenn auch die Konstruktion der Eisenbahnwagen gewisse 
Eigenthümlichkeiten hat, so lässt sich doch nicht behaupten, 
dass die Gefährlichkeit der Reinigung des Verdecks stillstehender 
Eisenbahnwagen sowie die des Putzens der Fenster an den 
Ausbauten auf den Verdecken dem Eisenbahnbetriebe eigen- 
thümlich sei. Derartige Vorrichtungen auf einem erhöhten, 
engbegrenzten, die Gefahr des Fallens hervorrufenden Stand- 
unkt kommen in wesentlich gleicher Art auch in anderen Ver- 
ältnissen vor.“ (Erk. des VI. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 10. März 1837; Jurist. Wochenschr. 1887 S. 119.) 


Verschiedenes, 
Eisenbahnen in China. 

Nachdem die Chinesische Regierung sich nunmehr nach 
langem Zögern für den Bau einer Eisenbahn entschieden hat, 
dürfte es von Interesse sein, den Wortlaut der Verordnung 
kennen zu lernen, durch welche zum ersten Male eine Enteig- 
nung von Grund und Boden für eine Eisenbahn in China ange- 
ordnet wird. Die Bekanntmachung lautet der „Times“ zufolge: 
„Die Direktoren haben vom Vicekönig den Auftrag erhalten, 
eine Eisenbahn von Taku nach Tientsin zu bauen, wie sie in 
der Denkschrift der Admiralität beschrieben und durch Kaiser- 
lichen Erlass genehmigt ist. Diese Linie soll sich von Lutai 
bis zum südlichen Ufer des Peiho bei Tientsin erstrecken. Wenn 


das Land Behüng vermessen ist, so werden Massregeln ge- 
troffen werden, dass die Bahn, wo sie durch Dörfer geht, die 
Aecker der Bewohner und die Fahrstrassen vermeidet. Für 


das Land, welches für die Bahn gebraucht wird, soll, nachdem 
es sorgfältig vermessen ist, ein gerechter Preis bezahlt werden. 
Der Eigenthümer des so für die Eisenbahn erworbenen Landes 
wird danach keine Steuern mehr dafür zu zahlen brauchen. 
Entweder wird solches Land steuerfrei, oder die Eisenbahn- 
gesellschaft muss die Steuern zahlen, und das Volk wird nicht 
im geringsten darunter leiden. Da jetzt zuerst Eisenbahnen 
eingeführt werden, so müsst Ihr, das Volk, nicht misstrauisch 
sein und den Bau nicht hindern. Diese Bekanntmachung wird 
erlassen, damit alle Klassen wissen, dass der Bau der Eisen- 
bahn in Gemässheit eines Kaiserlichen Befehls geschieht. Sie 
ist nicht nur für Kriegszwecke bestimmt, sondern auch zur 
Erleichterung des Verkehrs und für die Wohlfahrt des Volkes 
im. allgemeinen. Wenn das Land gehörig mit Pfählen abge- 
steckt ist, so wird der gerechte Preis bezahlt werden und Ihr 
an keine Hindernisse bereiten und dadurch Euch Strafe zu- 
ziehen. 


Neueren Nachrichten zufolge sollen auch die Behörden _ 


der Insel Formosa die Erbauung einer Eisenbahn zwischen 
Tamsui und Tairoan beschlossen und zwar sofort mit den er- 
forderlichen Arbeiten begonnen haben. 


1. Güterverkehr. 
Sächsisch-Ungarischer Verband. Am 
1. August d. J. treten neue Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 1 für die eilgut- 
mässige Beförderung von Weintrauben 
_ und frischem Obste, welche mit weissen 
Frachtbriefen aufgeliefert werden, für 
die Stationen Dorosma, Szatymaz, Szö- 
regh, Szegedin (Oe. U. St. E.G. und 
_ U. St. E.) in Kraft. Dieselben sind bei 
den betheiligten Verbandsstationen zu 
erfahren. 

Dresden, am 23. Juli 1887. (1689) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband, Gütertarif, TheilI. Vom 1. Sep- 
 tember d. J.n. St. ab wird die Station 
 Altwasser des Eisenbahn-Direktionsbe- 
 zirks Berlin in den Artikeltarif 2B des 
Deutsch-Mittelrussischen Verbandtarifs, 
Theil I für Flachs etc. mit den folgen- 
‘ den westlichen Schnittfrachtsätzen neu 

aufgenommen: 

Bi Zur Tariftabellel 

a 400 Pud 816 km 2,96 4 

& 610 ” „nn 229 » 

Zur Tariftabelle III 

& 10000 kg 721 km 
2,14 4. für Flachs, 
179 „. „ Flachsheede und Werg 
für je 100 kg. 

Bromberg, den 19. Juli 1887. (1690) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Die SätzedesAus- 
_nahmetarifsFfürEisenerzu.s.w. 
im Gütertarif des Rheinisch-Westfälisch- 
Niederländischen Verkehrs vom 1. No- 
vember 1883 bezw. 15. Januar 1884 finden 
fortan im Verkehr zwischen Stationen 

der Niederländischen Rheinbahn und der 

 Holländischen Bahn einerseits und Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Köln (linksrheinisch und rechtsrheinisch) 
und Elberteld andererseits auch auf die 
Artikel „Puddelofen-‚Schweiss- 
ofen- und Konverterschlacken“ 
Anwendung. 

Elberfeld, den 22. Juli 1887. (1691) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grosstı. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem auch im Verkehre zwischen den 
diesseitigen Stationen Basel und Walds- 
hut einerseits und Ostschweizerischen 
Stationen andererseits Anwendung fin- 
- denden intern - Schweizerischen Aus- 
_ nahmetarif für Bier in Fässern ist 
mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. der 
1. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält eine Ergänzung der Bemerkungen 
zu dem Tarite und kann von unserem 
Tarifbüreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 22. Juli 1887. 

Generaldirektion. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für den Güterverkehr 
_ zwischen den Stationen Frankfurt a/M., 
 Frankfurta/M.-Sachsenhausen, 


(1692) 


ER 


Berlin, den 27. Juli 1887. 


-Beilattn 0.37 Zeitung es Treins Deutscher Eisenhahn-Terwaltıngen 


Gustavsburg, Kastel, Ludwigs- 
haften a/Rh., Mainz Centralbahn- 
hof, Mannheim Badische Bahn 
und Mannheim Neckarvorstadt 
einerseits sowie Stationen der Sch wei- 
zerischen Nordostbahn (einschl. 
der Bötzbergbahn) und Stationen der 
Vereinigten Schweizerbahnen 
(einschl, der Toggenburger und der 
Wald-Rüti Bahn) andererseits treten mit 
Gültigkeit vom 1. August neue Tarife 
unter der Bezeichnung „Heft II 6G* 
(Verkehr mit der Nordostbahn) und 
„Heft III G“ (Verkehr mit den Ver- 
einigten Schweizerbahnen) in Kraft, 
durch welche die in den Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Tarifheften II und III 
A, C, D und E enthaltenen Sätze für die 
obengenannten Stationen aufgehoben 
werden. 

Durch die neuen Tarifhefte treten in 
dem obenbezeichneten Verkehre neben 
kleinen Taxermässigungen auch einzelne 
kleine Taxerhöhungen ein; ferner werden 
die Ausnahmetarite No. 8 (Eisen und 
Stahl, sowie Eisen- und Stahlwaaren), 
No. 11 (Petroleum und Naphta), No. 14 
(Palmöl, Palmkernöl und Cocosöl) und 
No. 18 (Biei) auf den Verkehr nach der 
Schweiz beschränkt. 

Soweit die seitherigen Taxen niedriger 
sind als die neuen, bleiben die ersteren 
noch bis einschliesslich 31. Oktober 1. J. 
in Geltung. P 

Exemplare der neuen Tarife können 
von den Verbandstationen und von dem 
Tarifbüreau der unterzeichneten General- 
direktion. bezogen werden. 

Karlsruhe, den 22, Juli 1887. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. August l. J. werden 
die Grossh. Güterverwaltung Mannheim 
und die Güterexpedition Ludwigshaten 
zur Ertheilung der nach Ziffer 2 der 
Transportbestimmungen zu den Tran- 
sittarifen für Getreide-etc. ab 
Mannheim und Ludwigshafen 
nach Badischen, Elsässischen und Schwei- 
zerischen Stationen vorgeschriebenen 
Bestätigung ermächtigt. 

Karlsruhe, den 22. Juli 1837. 

Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
(Rheinisch-Köln-Minden- und -Bergisch- 
Märkisch - Belgischer) Steinkohlen - Ver- 
kehr via Bleyberg und via Herbesthal. 

Die in den Spezialtarifen für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets in Wagenladungen von 10000 kg 
im Rheinisch-Belgischen und Bergisch- 
Märkisch - Belgischen Verkehr vom 15. 
resp. 20. Februar 1877, sowie in dem Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Kokesund Briquetsin Wagen- 
ladungen von 10000 kg im Rheinisch- 
Westtälisch - Belgischen Verkehr vom 
1. August 1881 enthaltenen Frachtsätze 
für den Verkehr mit Menin, Station 
der Westflandrischen Eisenbahnen, wer- 
den mit Gültigkeit vom 1. Au- 


(1693) 


(1694) 


® I. Offizielle Anzeigen. 


gust d. J. bis zum 1. März 1888 
um 5,00 Fres. pro 10000 kg ermässigt. 
Köln, den 22, Juli 1897. (1695) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linkssrheinische). 


Rheinisch-Belgischer Steinkohlen- etc. 
Verkehr. An Stelle der am 1. Januar 
d. J. zur Einführung gelangten Fracht- 
sätze für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Kokes und Briquets von Höngen, 
Station des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch), nach Stationen der 
Grossen Belgischen Oentralbahn werden 
mitGültigkeitvom1l.Augustd.). 
ab neue ermässigte Frachtsätze in Kraft 
treten. 

Ferner wird mit Gültigkeit von 
demselben Tage ab die Station 
Horrem des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) mit neuen Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets im Rheinisch - Grand Central 
Belge-Verkehr vom 1. Januar 1830 auf- 
genommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenen Güterexpeditionen, 

‚Köln, den 20. Juli 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch-Belgischer Steinkohlen- etc. 
Verkehr. An Stelle des Ausnahmetarifs 
vom 10. Juli 1880 für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. zwischen Stationen 
der ehemaligen Aachen - Jülicher Eisen- 
bahn und Stationen der Grossen Belgi- 
schen Centralbahn werdenmitGültig- 
keit vom 1. August d. J. ab neue 
ermässigte Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, Kokes und Briquets 
von den Stationen Höngen, Morsbach 
und Würselen nach Stationen der Grossen 
Belgischen Centralbahn in Kraft treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- . 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 20. Juli 1887. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(lınksrheinische). 


Rheinisch-Belgischer Steinkohlen- ete. 
Verkehr. Am]. August.d. Js. wird 
ein Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Station Simpelveld der Grossen Bel- 
gischen Centralbahn nach Stationen der 
ehemaligen Aachen-Jülicher Eisenbahn 
in Kraft treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Expeditionen. 

Köln, den 20. Juli 1887. (1698) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Galizisch-Norddeutscher Eisenbahnver- 
band. Mit dem 15. August d. J. tritt im 
Galizisch-Norddeutschen Eisenbahnver- 
bande, Heft 1 für die Beförderung von 
Tabak (Roh- und Roll-), Tabakblättern, 
Tabakschrot und Tabakabfällen bei Auf- 
gabe in Mengen von 10000 kg für den 
Frachtbrief und Wagen ein Ausnahme- 
tarif 18 in Kraft. 

Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 


(1696) 


ist auf den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 18. Juli 1887. ... (1699) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 20. Juli d. J. treten für den Ver- 
kehr von Doos und Heufeld einer-, 
den Stationen Cossen, Einsiedel, 
Remse und Wilischthal anderer- 
seits Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 17 für den Transport von Chlor- 
kalk und kaustischer Soda, und 
ferner am 1. August d. J. Frachtsätze 
für den allgemeinen Verkehr zwischen 
der Station Meinersdorf einer- und 
den Stationen Ludwigsstadt, 
Schwandorf, Klardorf, Haid- 
hof, Ponholz, Ingenstauf. und 
Walhallastrasse andererseits in 
Kraft. 

Auskunft über dieselben ertheilen die 
betheiligten Stationen. 

Dresden, am 20. Juli 1887. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Im Verkehre von Peine nach Stationen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
kommen vom 1. August d. J. ab weiter 
ermässigte, beziehungsweise neue Aus- 
nahme-Frachtsätze für gereinigtes Pe- 
troleum zur Anwendung. Das nähere ist 
in den Expeditionen zu erfahren. 

Hannover, den 21. Juli 1897. -(1701) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarife für Kohlentransporte. 
Vom 10. August 1. J. treten nachstehende 
neu umgearbeitete Tarife in Kraft: 

a) Der Ausnahmetarif für den Trans- 
port mineral. Kohle und Kokes aus 
dem Buscht@hrad-Kladnoer Kohlen- 
Reviere nach Sächsischen Stationen 
via Kralup-Bodenbach. 


b) Der Ausnahmetarif für mineralische ° 


Kohle, Kokes und Briquettes von 
Segen -Gottes nach Stationen der 
Strecke Bruck a/L.- Uj Szöny der 
König]. Ungar. Staatsbahnen. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich bei der 
priv. Oesterr.- Ung. Staats - Risenbahn- 
gesellschaft in Wien, I. Pestallozzigasse 8 
erhältlich. (1702 RM) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Hopfen von Liboch nach Tetschen 
treten vom 1. August 1887 folgende 
Frachtsätze pro 100 kg, im Kartirungs- 
wege bis auf Weiteres, längstens jedoch 
bis 31. Dezember 1887 ın Kraft u. zw. 


a) bei Einzelsendungen 49,— kr. 
b) bei Aufgabe von minde- 

stens 5000kg pro Fracht- 

brief und Wagen. Ä 28D. m 
Wien, den 22. Juli 1837. (1703) 


Die Betriebsdirektion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 
Nordbrabant - Deutsche Eisenbahn- 
Gesellschaft. Am 1. August d. J. tritt 
zu dem Tarife für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Hunden in 
unserem Binnenverkehre vom 1. Juli 1878 
der 10. Nachtrag in Kraft, enthaltend 
Bestimmungen über die Gültigkeitsdauer 
derjenigen Retourbillete, welche an einem 
Sonnabend oder an einem Tage vor einem 
gesetzlichen Feiertage gelöst werden. 
Gennep, im Juli 1887. (1704) 
Die Direktion. 


3. Submissionen: 
Lieferung von Mineral-Schmieröl be- 
treffend. Vom 1. September d. Js. bis 
zum 31. August n. Js. sind im ganzen 
150 000 kg Mineralöl für Wagen und vom 
15. Oktober d. Js. bis zum 31. August 


BE 


n. Js. im ganzen 210000 kg Mineralöl | 20 000 kg verbranntes Gusseisen, 


für Lokomotiven zu liefern. | 57500 „ unverbranntes Gusseisen, 
Angebote sind bis zum 8. August 20000 „ Kupferblech von Feuer- 

d. Js. Abends 6 Uhr einzureichen. kasten, x 

Die Anbieter bleiben für .‚Wagenöl bis 70000 „ Radreifen von Lokomotiven 

zum 20. August, für Maschinenöl bis zum "und Wagen, 

1. Oktober d. Js. an ihre Angebote ge- 30000 „ Radsterne und Scheiben- 

bunden und haben dieselben, falls bis räder, 

dahin Benachrichtigung nicht erfolgt, 80000 „ Schmiedeeisenschrot und 

als erledigt zu betrachten. Die Liefe- Schmiedeeisen, 


sollen verkauft werden. Eat, 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 50 43 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 
AngebotaufAnkaufvonalten 

erkstattsmaterialien 
bis zum Eröffnungstermine am 
12. August 18897 Vormittags 


rungsbestimmungen können von der 
Magazin-Hauptverwaltung in Chemnitz | 
bezogen werden. 
Dresden, am 21. Juli 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(1705) 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien. Die in den diesseitigen Haupt- 
werkstätten zu Buckau und Halberstadt 
angesammelten alten Werkstattsmate- 


rialien, bestehend in: | 10 Uhr 
10000 kg eiserne Achswellen, , an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
20000 „ eiserne und stählerne Dreh- | zusenden. 
und Bohrspähne, Die Zuschlagsfrist läuft am 2. Septem- 
20000 „ Eisenblech über 7mm stark, ber. d.:.J. ab. 
60000 „ Eisenblech unter 7mm stark Magdeburg, den 21. Juli 18897. (1706) 


und Siederohrabschnitte, Königliche Eisenbahndirektion. 


Soeben ist in C. W. Kreidel’s Verlag. in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Begründet von 
BE. Heusinger von Waldegg. 
Herausgegeben von 
A. Funk und &. Barkhausen. 
Zweiundvierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXIV. Band. — 18857. Viertes Heft 
mit 5 Doppeltafeln und 17 Holzschnittfiguren. 
Jährlich 6 Hefte, Preis des Jahrgangs 20 

Inhalt: Originalaufsätze. Versuche mit durchgehenden Bremsen, ausgeführt 
von der Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen. Von H.Bissinger — 
Neue Anlageı* für den Güterverkehr auf dem Bahnhofe Saint Lazare zu Paris. — 
Bewesglicher Flantschen-Anschluss für Dampfleitungen zur Entnahme des Dampfes 
von Lokomotiven zum Pulsometerbetriebe beziehungsweise zum Anheizen von Loko- 
motiven mittels versetzbarer Bläservorrichtung. Von Ch. Schäfer. — Der wirth- 
schaftliche Werth der Eisenschwelle. Von W.Hohenegger. — Ueber die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven und deren Beziehung zur Gestaltung der Fahrpläne. Von 


v. Borries. — Färbende Knallkapseln zur Erhöhung der Betriebssicherheit. Von 

J.M.Rixens. — Neue Haken-Unterlegplatte des Haarmann’schen Querschwellen- 
Oberbaues. — Weichensignal.mit Flügeln. Von H.Backofen. — Der John’sche 
Gleismeser. Von H. Koestler. — Feststellung der Joy’schen Steuerung, Von 

C. Pecz. — Vereins-Lenkachsen. Auszug aus dem Berichte des Unterausschusses 

En Sr der Lenkachsen-Anordnungen und der Bedingungen des ruhigen Ganges 
er Wagen. » 


(1707) 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Ohne Steuerungsorgane 
Dampf-Wasserheber 


mit nur 2 Wasserklappen. 


Einfacher, betriebssicherer und billiger als Pulsometer, 


Der E_” 
= Ganz neu. & 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal, 


(Rheinpfalz). 


‚No. 14. Jahrgang 188%. 


7 Anzeiger 
| überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


— II 


Der Expedition bis zum 21. Juli Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 27. Juli 1887. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von @5 Pfg. zu beziehen. 
ö Dresru. K'ollı S Lagerort Bemerkungen 
3 = | 5 | Gelesen 
Sienat | Art der Ge- | 3 
F Ss rs Bin: Ver- Inhalt wicht S Station d en. Sy er 
a Marke No. ä packung ke A dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit, Buchstaben sign.: 
1 BS 1301/22 | 2| Kisten | unbekannt — | 122 ; 1jVlissingen Hafen| Niederländ. Stsb. | 
eg cc 449 1 Korb Wein 27 | 2 Roosendaal j n 
Br 8 CFB 70253 1 Partie gekämmte Wolle — | — 3 Aachen Linksrh. Köln 
4 CH 1 1 Kiste gefüllt — ? | 4 Hanau K.E.-D. Franktf. a/M.' 
© CJA 21/24 4 Säcke unbekannt — | 213 5 Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
6 CL 14 1 Korb Kinderspielwaaren — 7 6 Stuttgart Württemb. Stsb. 
7 CHR 10 1 Sack Hörner NN Cassel O K. E.-D. Hannover 
8 Cs 587 1 Kiste unbekannt —|ı D | 8|Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
9 an 588 1 ’ unbekannt = Ka 9 % A 
Dv 1 1 Ballen Leder — | 87 | 10 Gilly(QuatreBras)|Grand Central Belge‘ 
F -- 1 Kollo Maschinenthele — | % | 11 öln Gereon Linksrh. Köln 
BED: TEW 27205 1 Kiste unbekannt — | 150 | 12[Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
FL 250 1 Korb |? — | 97 | 13 Zoppot K. E.-D. Bromberg 
FSC —_ 1 Fass Oel — E38 Ak Grand Central Belge 
GM 38 1) Kiste gefüllt = 1108,1°38 Hanau K. E.-D. Frankt. a/M.bez. Aachen. 
Jay 4495 1 ir unbekannt — | 67 | 16/Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
1 — | 1] Fass | leer —| — |ı17| Nordhausen |K.E.-D. Frankf.a/M. 
Die 86 ' 1 N leer —14100°7|718 Hasselt Grand Central Belge 
MHB 10 1 Kiste eingelegte Früchte — | 43 | 19) NRoosendaal Niederländ. Stsb. 
MN 1899 1! Ballen ? —| 2 |2%0 Ehrenfeld Linksrh. Köln 
MSSM — 1 Kiste Spielsachen — [260 | 21l Anvers -Bs. Grand Central Belge 
P 1 + Kollo alte Gussringe u. Rost 5 | 22} Wiesbaden Rh. |K. E.-D. Frankf.a/M. 
RB 449 1 Kiste unbekannt — | 40 | 23|Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
4 10 1 . Papierwaaren —| 38 Aachen Linksrh. Köln 
v 92 1| Ballen | Tabak -| 115[3 R 
WB —_ 1 n Kerzen — | 43 | 2% Hasselt Grand Central Belge 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Deck. - Ver- 
leihinstitut 
Wilhelm 49 1 _ Plan — |2%| Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
Riese 
Berlin 
Blechschild mit der 
F. Sattler _ 1 — Aufschrift: Bau- u. — 138 Filehne r 
Möbel - Sargmagazin 
J. P. S. } _ 1 Fass Bier — | — |29| Johannisbur 
Ponarth 5 ” 
C.Kollim.Figurensign.: 
| 2 bez. 
30 ZUR 4722 l Kiste leer — 9,5) 30) Falkenberg K. E.-D. Erfurt Lüdenscheid 
o Köln 11/6. 
D. Kolli ohne Signatur: 
_ _ 1 Kollo { a Ver . \ 1% .|'31 Göttingen K. E.-D. Hannover 
_ _ 1 Fass leer — | 25 | 32 Gotha K. E.-D. Erfurt 
_ _ 1 e leer — | 33 |33| Anvers Bs. |Grand Central Belge 
— — 1| Kollo Gusseisentheil _ 3.| 34 Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
_ _ 2 — eiserne Karren — 7 75.1| 85 Kempen Breslau- Warschauer 
_ _ 2 = Koffer — | 45 [36° Anvers Est. [Grand Central Belge 
r2 al Kollo \* (Ungerhuchsen) } 71 |87| Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg 
— —_ 1/ Beutel N aheiuhen 38. Bromberg 


” 


: li ö Lagerort Bemerkungen 
© De zsKgon la e g IR Gaabesonde 
5 : f Art der Ge- | 5 Name etwaige Merk- 
S Beneigr S Ver- Inhalt wicht 2 Station N er‘ re TE 
A Marke No. | ä packung kg A dienen können). 
8 en Schrauben mit Muttern . 
39 —_ -- Pack 8 eiserne Laschen, — 139) , Hanau K. E.-D. Frankf. a/M. 
1 x { grau angestrichen ERS. 
40 EB wi 2 Thonröhr —| 15 |40| Wolfsgefärtth | K.E.-D. Erfurt Wer e 
auf freier 
Bahn gefun- 
den un \ Ya 
is. Trog, 2,5 m lan muthlic 
41 _ _ 1 a I 02 en \ — |ı Asperg Württemb. Staatsb. || nem Schaf- 
: transport- 
wagen ent- 
allen. 
ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
I 366 | | 
1 CHL | 365 3 Kisten Zündwaare — | 48 1 Suczawa Lembg.-Czern.-J assy 
IX 6828 
2 M — 8 Stück Eisen —| 38 2 Czernowitz ” 
3 J. Zatta } 2 Ballen leere Säcke — 42:9] 3 Nowosielitza |Bukowinaer Lokalb. 
Nowosielitza N 
E chuttkasten zur H r 
4 — 21115 1 = Pützmühle } 11 4 unerE Lembg.-Czern.-Jassy 
5 = 74788 1 | Bierfass | leer —| 1 3) Ottynia AN 
6 — _ 1 _ Maschinentheil — | 34 | 6 Stanislau = 


mM... 3 Fachschulen für: 
Technikum FR an a 


Baugewerksmeister 
Pre.er.Rathke,Dir &®Bahnmeister etc. 


ildburghausen. 
Hon.75Mk.Voruntr.fr. 


II. Privat-Anzeigen. 


Draht u, Drahtlitzen für Telographen, Signale, Zugbarriören u, Einfriedigungen. "mg 


Felten & Guilleam 


Carlswerk, 
Mülheim a/Rhein, 


R fabriziren: 

Eifen, Stahl» und Kupferdraht 
auch verzinkt, verzinnt, verbleiet 
und verkupfert; 
Bergwerksfeile jeder Art, 
Aufzug-, Krahnen und Winden- 
Drahtseile, 


Transmissionsseile, 


aus Draht oder aus Hanf 
Brückendrahtseile, 
Fähr-, Traject- und Tauereiseile; 
Blitzableiteranlagen; 
Patent-Stahl-Stacheldraht, 
Zaundraht und Spalierdraht; 
Klavier: und Krabendraht; 
Drahtverdidjtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren; 
Electrische Leitungen 
für Telegraphie, Telephonie und 
kleetrisch-Licht, 
Mechanische Bindfaden-Fabri 
und Hanfseilerei in Köln. 


o0non 


a 


l a 
=g 
SERB 


De 


mE 


FE 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle alS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


St a 2 Pappe AN flachen, feuersicheren Asphaltplatten 
Pappbed Bx2 hun gen in vonuns Ben ER u. vervollkommnet 
Arleistenmanier ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Doppellagige Papp- in sorgfältigster, Material für absolut dichte und dauer- 
däeher reg hafte a von Ben 
REN “[ unter langjäh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 

ERBE BIER Eng riger Garantie. | von Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzecementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


j Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbabn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Die Zeitung erscheint 
- MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


“Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
merreis ischen Postgenieten und durch jede Buch- 

_ handlung vierteljährlich 4 Mk. 
Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition ar re 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . „x... „ 
Pr. für sämmtliche vankier Staaten jähr 
I 


3 Mk, 
med frankirt an die Kasse ee, (Kong: 
ätzerstr. 132 SW. 
an die Expedition 

SW) einzusenden, Manuscripte 
gen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur: W. Koch, 
Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16, 


N NE 


Deutscher Risenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


N 
Von den ÖOrientbahnen. 
Vebereink ommen betreffend den 


Transport von Getreide in 
 loserSchüttung (allarinfusa). 


Vereins-Notizen: 


Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Rechte und die ersten 


50 Jahre der a. priv. Kaiser 

r Ferdinands-Nordbahn. 

Zollbehand]. gebrauchter Säcke. 
Die Eisenbahnschule in Buda- 

_ pest und das offizielle Organ 

des Königl. Kommunikat.-Min. 

Das Ungar. Lokalbahngesetz. 

_  Vorkonzessionen in Ungarn. 


Berlin, den 30. Juli 1887, 


1887. 


Privat-Inserate 


w 
Beilagen zur Zeitung 
d direst 


sin: 
an die zus und Steindruckerei von H. 3. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, 8W.) einzusenden. 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die 


xpedition) Bfaosenen 


Exeinplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commisslonär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $,, Ritterstr. 86, 


Inhalt: 


Berathung über die Getreide- 
ausfuhr aus Ungarn, 
Wahlen zum Oesterr. 
Eisenbahnrath. 
Frachtermässigungen und Vor- 
kehrungen bezüglich der Pe- 
troleumbeförderung. 
Elektrische Bahn in Budapest. 
Oesterr. Kohlenausfuhr 1886. 
Verweigerte Konzessionen für 
Lokalbahnprojekte. 
Beförderung des Gepäcks durch 


Staats- 


Eilzüge . 

Getrennte Güterexpedition in 
Bregenz. 

Umtausch der Vorarlberger 


Eisenbahnaktien. 


Personalnachrichten und Oesterr. 
Kreditanstalt. 

Generalversammlungen der: 
Budapest-St. Lörinezer Bahn, 
Bares-Pakracer Eisenbahn, 
Zwolenowes-Smeena Bahn. 

Börsenbericht. 

Aus Belgien. 


Wirkungen der Eisenbahn- 
Fahrzeuge auf Schienen. 
Präjudizien: 
Strafrecht. 
Enteignungsrecht. 
Litteratur: 
W. Jeep, Das graphische Rech- 
nen und die Graphostatik in 


ihrer Anwendung auf Bau- 


konstruktionen, 
‚Friedrich von Emperger, Ueber 
die Zulässigkeit schwerer 


Fahrbetriebsmittel vom Stand- 
punkte einer neuen Verord- 
nung für Eisenbahnbrücken, 


Verschiedenes: 
Beitrag zur 
Alpentunnel. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffnungen. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Submissionen. 


Privat-Anzeigen. 


Orographie der 


Von den Anschlüssen der Orientbahnen sind nun- 
mehr endlich die auf Türkischem Gebiet liegenden Strecken 
: fertig gestellt, nämlich auf der Anschlusslinie nach Salonik das 
Stück Serbische Grenze-Uskub, 83 km, und auf der 
Anschlusslinie nach Konstantinopel, BulgarischeGrenze- 
Bellova,47 km. Eine Kommission der Türkischen Regie- 
au ng hat in der ersten Hälfte des Juni die erstgenannte und 
in der zweiten Hälfte desselben Monates die zweite Strecke ab- 
g ‚enommen und für betriebsfähig erklärt. Ob die Betriebs- 
eröffnung dieser Strecken nunmehr auch sehr nahe bevorsteht, 
ist noch ungewiss. Zu dem Zwecke müssten diese Strecken erst 
der Baugesellschaft, welche die Ausführung bewirkt hat, abge- 
nommen und an die Betriebsgesellschäft der Orientalischen 
Eisenbahnen, welche vertragsmässig den Betrieb zu führen hat, 
"übergeben werden, was aber, wie stets in der Türkei, so A 
rasch nicht gehen wird. 
Die Linie nach Salonik ist gänzlich fertig, da die auf 
"Serbischem Gebiet liegende Strecke bis zur letzten Serbischen 
Station Vranja schon seit längerer Zeit befahren wird und 
die weiteren 10 km bis zur Serbisch-Türkischen Grenze, ebenso 
wie die Türkische Anschlussstrecke bis Uskub vollkommen 
betriebsfähig sind. Ein Zusammenschluss der Schienen auf der 
renze selbst hat indess noch nicht stattgefunden; er ist vor- 
ufig hergestellt gewesen, auch sind mit besonderer ausnahms- 
er Genehmigung schon Züge herübergegangen, im übrigen 
wird aber die Trennung an der Grenze noch aufrecht erhalten. 
Unmittelbar diesseits und jenseits der letzteren ist noch je ein 
Bahnhof, der eine genau wie der andere, in der Ausführung 
begriffen, welche demnächst dazu dienen sollen, jedem Staat 


Von den Orientbahnen. 


auf seinem eigenen Grund und Boden die Vornahme aller Pass- 
und Zollformalitäten zu ermöglichen, so dass irgend etwas Ge- 
meinsames für beide Verwaltungen und beide Staaten kaum 
nothwendig sein wird. Der durchgehende Verkehr wird auch 
schwerlich eröffnet werden, bevor diese Grenzbahnhöfe in ge- 


nügender Weise ausgebaut sind, was allerdings in wenigen 


Monaten der Fall sein könnte. Es ist aber auch dann noch 
sehr zweifelhaft, ob man den durchgehenden Verkehr nach 
Salonik sofort eröffnen wird; denn bisher hält die Türkische 
Regierung an der Bestimmung fest, welche ursprünglich in 
dem sogenannten Wiener Schlussprotokolle vom 9. Mai 1888 
unter den betheiligten Staaten vorgesehen war, dass nämlich 
die Eröffnung beider Anschlüsse, sowohl nach 
Salonik,als nach Konstantinopel gleichzeitig 
und zwar am 15. Oktober 1886 erfolgen sollte. Hierbei 
liegt wohl unzweifelhaft der Schwerpunkt auf dem Datum 
15. Oktober 1886 und nicht auf der Gleichzeitigkeit; indessen 
macht die Türkei jetzt die letztere geltend. Wenn sie dabei 
bleibt, so kann die Eröffnung des internationalen Verkehrs auch 
nach Salonik vielleicht noch ein Jahr lang dauern. Trotzdem 
könnte nun mindestens der Verkehr von Uskub aus bis in 
die Nähe der Serbischen Grenze zum letzten etwa 10 km von 
der Grenze entlegenen Bahnhofe Bujanovce stattfinden, 
wenn man nicht vermittelst leicht zu treffender vorläufiger 
Vorkehrungen gleich bis zum Grenzbahnhofe fahren wollte. Ob 
aber auch eine solche Eröffnung zunächst lediglich für den 
lokalen Verkehr stattfinden wird, oder wie lange die vollkommen 
betriebsfähige Bahn unbefahren liegen soll, darüber steht noch 
nichts fest; es werden hierbei schliesslich auch wohl die 


Ra 


Wünsche der übrigen betheiligten Verwaltungen und Staaten 
sich einigermassen geltend machen. 


Von der Anschlusslinie nach Konstantinopel fehlt 
bekanntlich hauptsächlich noch das ganze in Bulgarien liegende 
Stück von 113 km. Die Serben ihrerseits befahren die Bahn, 
welche in Nisch von der Route nach Salonik abzweigt, bereits 
bis nach Ak Palanka, 40 km von Nisch, und werden in 
wenigen Monaten auch wenigstens einen vorläufigen Betrieb 
bis zur letzten Serbischen Station Pirot ausführen können. 
In Bulgarien ist zwar gegenwärtig alles im Bau; aber an eine 
betriebsfähige Herstellung für das laufende Jahr ist nicht zu 
denken, man kann dieselbe vielmehr nicht vor dem nächsten 
Frühjahre erhoffen. 


Mit der Eröffnung des dann folgenden fertigen Stückes 
auf Türkischem Gebiete, Bulgarisch-Türkische Grenze bis 
Bellova, sieht es ähnlich aus, wie mit dem Stück Serbische 
Grenze bis Uskub; auch hier hat den Betrieb die Betriebs- 
gesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen zu übernehmen; 
auch hier ist es vollkommen ungewiss, ob dies bald geschehen 


Uebereinkommen betreffend den Transport von Getreide in loser Schüttung (alla rinfusa). 


Zwischen einer grösseren Anzahl Oesterreichisch - Unga- 
rischer und Dentsöher Bisenbahuybrwallühken ist über die Be- 
förderung von Getreidesendungen in loser Schüttung (unver- 
packt: alla rinfusa), falls dieselben auf Grund eines Verbands- 
tarıfes, welcher diese Beförderungsart für Getreide zulässt 
direkt kartirt sind, ein besonderes Uebereinkommen geschlossen 
(vergl. No. 56, S. 524 d. Ztg.), welchem wir nachstehende An- 
gaben entnehmen. 

Die Beistellung der für Getreidetransporte alla rinfusa 
eingerichteten Wagen obliegt der verladenden Bahn; offene 
Wagen mit Decken-(Plan-)Verschluss sind jedoch wegen der 
Gefahr der Verschüttung des Getreides bei Rangirbewegungen 
nicht zu verwenden. Die Einrichtung in den Wagen, gleich- 
viel ob dieselbe eine feste oder lose ist, soll derart beschaffen 
sein, dass sie einerseits das Getreide vor dem Verstreutwerden 
schützt, andererseits aber auch die Entladung ohne Schwierig- 
keiten ermöglicht. Die Einrichtungsstücke sind wie andere 
Wagenbestandtheile nach den Bestimmungen des Regulativs 
für die gegenseitige Wagenbenutzung im Bereiche des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu behandeln. 

Die Beladung von Getreide alla rinfusa darf nur in die 
besonders hierzu eingerichteten Wagen und in der Regel bloss 
auf den hierfür bestimmten Stationen erfolgen. Hierbei ist das 
Getreide in die Wagen gleichmässig einzuschütten, um ein- 
seitige Belastungen zu verhindern. Derartige Sendungen dürfen 
unterwegs nur dann umgeladen werden, wenn die Weiter- 
beförderung in demselben Wagen wegen Beschädigungen 
desselben betriebsgefährlich oder für die Ladung nachtheilig 
erscheinen sollte. In solchen Fällen können eingerichtete 
Wagen entweder von der Verladebahn oder von einer anderen, 
an den an betheiligten Bahn, welche solche Wagen 
besitzt, telegraphisch angefordert oder auch auf dem Rückwege 
leer laufende Wagen benutzt werden. Alsdann entfallen jedoch 
die für den Leertransport oder die Wiederverwendung des leer 
zurückkehrenden Wagens regulativmässig festgestellten Folgen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 3185 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend den Beitritt der Wiener Verbindungsbahn zum Vereins- 
Verschleppungsübereinkommen (abgesandt am 28. d. Mts.). 

No. 3193 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 28. d. Mts.). 

No. 3202 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 28. d. Mts.). 
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wird. An dieser Eröffnung hängt ein nicht unerhebliches 
Interesse von Bulgarien und Ostrumelien, weil damit der Ver- 
kehr zwischen beiden Landestheilen bezw. Hauptstädten Sofia 
und Philippopel ausserordentlich abgekürzt und erleich- 
tert wird. Für den Verkehr der Europäischen Reisenden nach 
Konstantinopel würde damit Wichtiges gewonnen werden; 
schon gegenwärtig ist durch die internationale Schlafwagen- 
gesellschaft aut dem Landwege Nisch-(Ak Palanka) Sofia- 
Tatar-Bazardschik eine Beförderung von Reisenden in Angrift 
genommen. Dieser Landweg hat aber eine Länge von Nisch 
bis Tatar-Bazardschik von nahezu 300 km, von Ak 


Palanka bis Tatar-Bazardschik von ungetähr 250 km, 
Sobald die Beförderung auf den Serbischen Bahnen bis Pirot 


stattfinden könnte, was, wie erwähnt, voraussichtlich in wenigen 


Monaten der Fall sein wird, und wenn dann der Anschluss 
Bulgarisch - Türkische Grenze bis Bellova eröffnet wäre, so 
würde sich der Landweg Pirot-Ichtiman (letzte Station 
in Ostrumelien) ungefähr auf 130 km ermässigen, eine Strecke, 
welche mit Landfuhrwerk in einer starken Tagereise zurück- 


gelegt werden könnte. . 


Nach Bedarf kann die Umladung auch in gewöhnliche, 


vorübergehend eingerichtete Wagen oder mittelst Umfüllung ° 
des Getreides in Säcke, welche von der umladenden Bahn auf 


ihre Kosten beschafft werden, stattfinden. Im Falle der Ein- 


sackung muss die Sendung jedoch neu verwogen und wegen \ 
gebührenfreier Rücksendung der Säcke an die richtige Adresse 
ein entsprechender Vermerk in die Begleitpapiere eingetragen 


werden. 


‚Die Kosten, welche entstehen, wenn Umladungen infolge 
mangelhafter Einrichtung der Wagen vorgenommen werden 


müssen, hat die verladende Bahn zu tragen. 


Für Abgänge und Beschädigungen an dem alla rinfusa 
verladenen Getreide wird in gleicher Weise wie bei allen an- 


deren Gütern gehaftet; es steht indessen jeder Verwaltung frei, 
der Uebernahme der Sendungen eine Verwiegung vorausgehen 
zu lassen, in welchem Falle das hierbei festgestellte Gewichts- 
manko von den Vıwrbahnen allein zu tragen ist. 
alsdann für die etwa später vorkommenden Gewichtsdifferenzen 
nicht mehr haftbar. 
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welche durch Umladungen veranlasst sind, ist, insofern es sich 
um Beträge über 4 4 handelt, von sämmtlichen an der Beför- 
derung betheiligten Verwaltungen gemeinschaftlich nach Ver- 
hältniss der reinen Fracht zu tragen. 


Einrichtung der Wagen entstanden sind, entfallen innerhalb 
der Grenzen des Uebereinkommens zum Vereins - Betriebs- 
reglement auf die schuldige Verwaltung. 

Im übrigen gelten für die Beförderung und Ablieferung 
solcher Sendungen die bezüglichen tarifarischen, reglemen- 
tarischen und sonstigen besonderen Bestimmungen, ferner das 
Vereins-Wagenregulativ, das Uebereinkommen zum Vereins- 


Betriebsreglement und die im Deutsch-Oesterreichisch-Unga- 
rischen Seehafenverbande vereinbarten Zusatzbestimmungen zu 


letzterem Uebereinkommen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Rechte und die ersten 50 Jahre der a. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 


Schon vor mehreren Wochen sind unter den vorstehenden 


Titeln zwei Denkschriften über diese unsere älteste Eisenbahn 


erschienen, welche u. a. einerseits mehrere das Bahnwesen be- 


treftende und zumeist ungelöst gebliebene Rechtsfragen all- 
gemeiner Natur, andererseits aber zugleich ein grosses Stück, 


überdies noch den allerersten Theil der Oesterreichischen Eisen- 


bahngeschichte in klarer und anziehender Form behandeln. Die 
erstgenannte Arbeit rührt von dem Rechtsbeistande der Gesell- 
schaft, K.K. Regierungsrath Dr. Anton Bezecny, her, welcher 
dieselbe schon vor Jahren zu dem Zwecke begonnen hat, um- 
das Recht der Nordbahn auf die Erneuerung ihres am 4. März 
1886 abgelaufenen 50jährigen Privilegiums dokumentarisch und 
theoretisch auf Grund des reichen Aktenmateriales und des 
Gesetzes nachzuweisen. Da letzteres für die Beurtheilung 


Letztere sind 
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dieser hochwichtigen Frage ganz ungenügend erscheint, ist es 
immerhin nicht unmöglich, dass die Durchsetzung des An- 
spruches auf die Privilegiumserneuerung gelungen wäre; doch 
kann man dem Verfasser darin nicht beipflichten, dass der Ver- 
waltungsgerichtshof das richtige Forum hierfür gewesen wäre, 
da es sich dabei RN nicht um die Verletzung durch Verfügungen 
"untergeordneter Verwaltungsbehörden, sondern um die Geltend- 
"machung eines dem öffentlichen oder privaten Rechte entsprun- 
genen Anspruches handelt, für welches das Reichsgericht oder 
die ordentlichen Gerichte zuständig gewesen wären. Dass deren 
Entscheidung hierüber nicht erfolgt ist und die Nordbahnfrage 
im friedlichen, gesetzlichen Wege gelöst wurde, ist sowohl für 
den Staat als für die Aktionäre von Nutzen. Die bezeichnete 
Arbeit, deren Veröffentlichung erst jetzt möglich wurde, behält 
dennoch ihren wissenschaftlichen Werth. 

Das zweite Buch „Die ersten 50 Jahre der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn 1836 bis 1886“ ist eine mit vielen Abbildungen 
und einem Facsimile Stephensons versehene Denkschrift, durch 
welche, wie es in deren Einleitung: heisst, die Verwaltung ihre 
 Pietät und Dankbarkeit gegen die technischen und finanziellen 
Schöpfer dieses Unternehmens zu erfüllen sucht .Es sind dies 
Professor Riepl und Baron Salomon Rothschild, sowie die In- 
genieure Francesconi, Ghega und Bretschneider. Es ist unmög- 
lich, auch nur in den gedrängtesten Umrissen den überreichen 


rigkeiten des Beginnens, des allmählichen Fortschreitens der 
Unternehmung und die zum Schlusse eines halben Jahrhunderts 
erzielten unerwarteten Erfolge auch nur annähernd so anzu- 
deuten, um daraus ein vollständiges Bild über die hohe Bedeu- 
tung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in unserem Verkehrs- 
wesen gewinnen zu können. Dies muss in dem Werke selbst 
nachgelesen werden, welches sich übrigens auch auf viele andere 
mit Br im Zusammenhange stehende Bahnunternehmungen er- 
streckt. 


s Zollbehandlung gebrauchter Säcke. 

Die am 1. Juni d. J., als dem Beginne der Wirksamkeit 
unseres neuen Zolltarifes, in Kraft setretene Verfügung der 
beiderseitigen Ministerien, betreffend die Bedingungen und Kon- 
trolen, unter welchen gebrauchte signirte, aus dem Auslande 
zurückgekommene Säcke als inländische Waare zollfrei zu be- 
handeln sind, schreibt so viele Vorsichtsmassregeln vor, dass 
dadurch die Getreideausfuhr sehr gehindert wird. Mehrere 
Handelskammern sind infolge dessen bemüht, die Aufhebung 
dieser Verordnung herbeizuführen und haben die betreffenden 
Bahnverwaltungen zu gleichen Schritten aufgefordert. 


Die Eisenbahnschule in Budapest und das offizielle Organ des 
Re; Königlichen Kommunikationsministeriums. 
Die Aufnahme in diese von dem genannten Ministerium 
ins Leben gerufene und am 1. September d. J. zu eröffnende 
Schule haben bis jetzt schon 94 Hörer nachgesucht. Die Er- 
nennung des Lehrkörpers ist bereits erfolgt; es sind fast aus- 
schliesslich höhere Beamte des Ministeriums und der Eisen- 
bahnen. — Unter jenen ist der Ministerialsekretär Ladislaus' 
7. Vörös zu erwähnen, welcher wohl aus diesem Anlasse von 
der Redaktion des offiziellen Fachblattes „Vasuties Közlekedesi 
löny“ zurückgetreten ist. Der Genannte hat dieses Blatt 
während seiner 10jährigen Thätigkeit bei demselben so gehoben, 
dass es den Vergleich mit ähnlichen Blättern des Auslandes 
nicht zu scheuen braucht. Sein Nachfolger ist der als fleissiger 
nationalökonomischer Schriftsteller bekannte Dr. Franz Heltay, 
welcher dieses Blatt auf derselben Höhe zu erhalten und wo- 
möglich weitere Ziele zu erreichen wohl bestrebt sein wird. 

1 
Das Ungarische Lokalbahngesetz. 
Im Kommunikationsministerium hat unter Theilnahme 
von Delegirten sämmtlicher Ministerien eine Konferenz be- 
züglich der Aenderung des Gesetzes über Vizinalbahnen statt- 
£efunden. Der betreffende Gesetzentwurf ist dem vorgenannten 
Fachblatte zufolge bereits fertig und endgültig festgestellt. 
Eine der wichtigsten Bestimmungen ist die, dass die Staats- 
bahnen von der obligatorischen Verpflichtung entlastet werden, 
den Betrieb der Vizinalbahnen auf Wunsch der Interessenten 
zu übernehmen. 
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Be Vorkonzessionen in Ungarn. 
Die Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft hat beim Ungarischen Kommunikationsministerium 
die Konzession zur Vornahme der Vorarbeiten für den Bau 
Lokalbahnlinie Ipolysag - Balassa - Gyarmat- 
Szecseny nachgesucht. er Kommunikationsminister hat 
der unten Gesellschaft unter den üblichen Bedingungen 
die Konzession für die Strecke Ipolysag - Balassa - Gyarmat 
heilt, die Verlängerung nach Szecseny aber nicht 
genehmigt mit Rücksicht auf den Umstand, dass das letzt- 
stwähnte Gebiet schon die Hatvan - Ruttkaer Linie der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen berührt und dieselbe mög- 
lichenfalls ungünstig beeinflussen könnte. 


Inhalt dieser geschichtlichen Darstellung, der grossen Schwie- | 


Set > 


Berathung über die Getreideausfuhr aus Ungarn. 

Eine solche fand auf Anregung des Kommunikations- 
ministers seitens der Ungarischen Staatsbahnen unter Betheı- 
ligung mehrerer eingeladener Getreidefirmen statt. Der Di- 
rektor dieser Bahnen, Ministerialrath Ludwig, eröffnete die 
Konferenz mit der Mittheilung, Minister Baross wolle über 
die Ansichten und Anforderungen der Geschäftskreise auf- 
geklärt sein, damit dementsprechend alle nöthigen Verfügungen 
getroffen werden können. Die Frage, ob eine grössere Getreide- 
ausfuhr demnächst zu gewärtigen sei, wurde von den An- 
wesenden ohne Ausnahme bejaht, mit Hinweis darauf, dass 
das Ergebniss der Ernte ein so reiches und vorzügliches sei, 
dass Ungarn unter allen Umständen von seinem reichlichen 
Ueberschusse bedeutende Mengen an das Ausland werde ab- 
ae können. Es stehe ausser Zweifel, dass nach den vor- 
iesenden Ernteberichten aus anderen Ländern Ungarn im 
Stande sein werde, trotz der bestehenden Agrarzölle in ansehn- 
lichem Masse Getreide auszuführen. Es wurde hierbei hauptsäch- 
lich die Richtung Fiume ins Auge gefasst und gefordert, dass die 
dorthin bestimmten Getreidesendungen vorzugsweise erledigt 
und unter diesen wieder diejenigen am raschesten befördert 
werden, welche bei der Aufgabe den Namen des Dampfers und 
den Tag der Abfahrt desselben von Fiume genau angeben. Es 
wurde feıner dringend der Wunsch ausgesprochen, dass die 
gegenwärtig vom Gubernium, bezw. von der Seebehörde ver- 
walteten Fiamaner Lagerstätten in den Betrieb der Unga- 
rischen Staatsbahnen Entechet sollten, da, so lange dies nicht 
geschieht, eine glatte Abwickelung des dortigen Verkehrs 
nicht zu gewärtigen sei. Endlich wurde in besonders dring- 
licher Form die schädliche Rückwirkung des gegenwärtigen 
Verfahrens mit gebrauchten Säcken (siehe die vorstehende 
Notiz) hervorgehoben; wenn dasselbe nicht geändert werden 
sollte, so wäre der ganze nach dem Westen gehende Verkehr 
in geradezu verhängnissvoller Weise gefährdet. Die Konferenz 
ersuchte den Vorsitzenden, beim Minister vorstellig zu werden, 
damit dieser entsprechende Massregeln im Interesse des Ver- 
kehrs ergreife. Der Vorsitzende nahm diesen letzten Wunsch, 
welcher eigentlich ausserhalb des Gegenstandes der Berathung 
stehe, ad referendum, während bezüglich aller übrigen Forde- 
rungen festgestellt wurde, dass das Kommunikationsministerium 
und die Direktion der Staatsbahnen denselben sofort ent- 
sprechen werden. Für den Fall, dass die Aufnahmeräumlich- 
keiten im Frachtenbahnhofe nicht genügen sollten, wird auch 
der Josephstädter Bahnhof zur Verfügung gestellt. 


Wahlen zum Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrath. 

Mit der jüngsten Session des Staats - Eisenbahnrathes ist 
das Mandat desselben abgelaufen; es sind daher sowohl für 
die Vertreter der Handelskammern und der landwirthschaft- 
lichen Körperschaften, als auch für die Delegirten der ver- 
schiedenen Ministerien Ernennungen erforderlich. Die vor- 
zunehmenden Wahlen gaben bei einigen Handelskammern, 
welche nach dem Gesetze über den Staats-Eisenbahnrath ge- 
meinsam mit einer benachbarten Handelskammer ihre Ver- 
treter und Ersatzmänner zu wählen haben, zu Meinungsver- 
schiedenheiten Anlass, weil sie sich über die betreffenden Per- 
sönlichkeiten nicht einigen können. Ein solcher Streitfall 
konnte ungeachtet des persönlichen Eingreifens des Handels- 
ministers, welcher kürzlich die Galizischen Eisenbahnen be- 
suchte, zwischen der Lemberger und Brodyer Handelskammer 
noch nicht gelöst werden. 


Frachtermässigungen und Vorkehrungen bezüglich der 
Petroleumbeförderung. { 

Angesichts des Wettbewerbs der Wasserstrasse bis Triest 
hätten die am Verkehre über Odessa und Podwoloczyska be- 
theiligten Bahnverwaltungen bedeutende Tarifermässigungen 
gewähren müssen. Die Carl-Ludwigbahn wollte sogar unter 
1 kr. für das Tonnenkilometer gehen. Sie liess ferner, um 
den Verkehr mittelst der Cisternenwagen zu ermöglichen, in 
Podwoloczyska einen Petroleumbehälter bauen. Die ge- 
planten Tarife kamen nicht zu Stande, weil die Oester- 
reichische Regierung die Gleichstellung der Tarife mit denen 
für die Russische Einfuhr verlangte. Der Petroleumbehälter 
in Podwoloczyska, welcher nun seit einigen Monaten fertig 
steht, kam deshalb nicht zur Benutzung, weil erst die Er- 
fahrungen mit dem neuen Zolltarife dahin abgewartet werden 
müssen, ob der Behälter für rohes oder gereinigtes Petroleum 
zu verwenden sein wird. Nun sieht man der Errichtung der 
Petroleumraffinerie des Grafen Larisch in Oderberg entgegen. 
Die Menge, welche dieser Fabrik zuzuführen wäre, macht aller- 
dings nur 500 Wagenladungen aus; überdies sind auch die 
Russischen Bahnen via Warschau-Granica als Bewerber auf- 
getreten. Die Petroleumraffinerien in Pest und Wien haben 
sich die Konkurrenzbestrebungen, welche seitens der Carl- 
Ludwigbahn gegenüber der Seelinie auftraten, jedenfalls zu 
Nutze gemacht, indem es ihnen gelang, von der Südbahn neuer- 
dings eine Tarifermässigung zu erreichen. 
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Elektrische Eisenbahn in Budapest. 

Der Gemeinderath der Stadt Budapest hat auf Anregung 
des Ministeriums des Innern zwei wichtige Beschlüsse ge- 
fasst. Es wurde nämlich der „Neuen Freien Presse“ zufolge 
das Anerbieten der Firma Siemens & Halske angenommen, in 
der Ringstrasse vom Staatsbahnhofe bis zur Königsgasse eine 
elektrische Strassenbahn auszuführen. Die Stadt Pest knüpfte 
an diese Gestattung die Bedingung, dass die Bahn bis 1. Ok- 
tober d. J. betriebsfähig sein müsse; man erwartet nämlich da- 
selbst in den ersten Tagen des Oktober den Besuch des 
hygienischen Kongresses. Diese Bahn hat den Zweck, die Vor- 
zuge des elektrischen Strassenbahnbetriebes in Grossstädten 
darzulegen. Sie ist eine Probebahn, und wurde der Grund und 
Boden von, der Stadt unentgeltlich gegen dreimonatliche 
Kündigung zur Verfügung gestellt; falls von der Kündigung 
Gebrauch gemacht werden sollte, muss das Gleis entfernt und 
der frühere Zustand wieder hergestellt werden. Der zweite 
Beschluss betrifft die am Donaukai zu erbauende elektrische 
Hochbahn. Es wurden nämlich die zwischen der Firma 
Siemens & Halske und den Sektionen des Gemeinderaths ver- 
einbarten Vertragsbestimmungen von dem Gemeinderathe un- 
verändert angenommen. Hiernach stellt die Stadt der Firma 
Siemens & Halske die gesammten für die Hochbahn erforder- 
lichen städtischen Grundstücke für 90 Jahre unentgeltlich zur 
Verfügung und überlässt ihr zum Buchwerthe städtische 
Grundstücke zur Anlage der Maschinenstation, wogegen aller- 
dings eine Betheiligung der Stadt am Reingewinne, soweit der- 
selbe eine 6 pCt. Verzinsung des Anlagekapitals übersteigt, vor- 
behalten wurde. Die Uebernahme der Ben in das Eigenthum 
der Stadt ist erst nach Verlauf von 40 Jahren, von der Kon- 
zessionsertheilung ab gerechnet, zulässig. Nachdem der Kommu- 
nikationsminister, Herr von 
Gemeinde Pest erklärt hatte, die Konzession für die elektrische 
Kaibahn ertheilen zu wollen, sobald die Einigung der Gemeinde 
mit der Firma Siemens & Halske über die in Frage kommenden 
BERSDEETHEEN Interessen erzielt sein werde, und nachdem diese 
Bedingung nunmehr erfüllt ist, dürfte das baldige Zustande- 
kommen dieser elektrischen Hochbahn gesichert sein. 


Oesterreichs Kohlenausfuhr 1886. 

Die Ausfuhr an Brennkohlen in einer Menge von 45 536 652 
Metercentnern (+ 5588687 Metercentner gegen 1885 = 14 pCt.) 
erfolgte nach Deutschland, Italien und der Schweiz, Böhmen 
allein ist an dieser Ausfuhr mit 43443850 Metercentnern = 
95,4 pCt. betheilist. An Steinkohlen wurden 7857939 Meter- 
centner und an Kokes 461 265 Metercentner, insgesammt 8 319 204 
Metercentner (— 303854 Metercentner) ausgeführt und zwar 
nach Deutschland, Italien, Rumänien, Russland, Serbien und 
der Schweiz. 


Verweigerte Konzessionen für Lokalbahnprojekte. 

Ein Grossgrundbesitzer, welcher beim Handelsministerium 
die ERWUBERIE zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
Bahnlinie Starkenbach - Falgendorf - Trautenau - Königinhof- 
Freiheit-Dunkelthal beantragt hatte, wurdeablehnend beschieden. 
Ein gleiches Schicksal erfuhr die Eingabe eines Wiener 
Ingenieurs um die Bewilligung zur Vornahme technischer 
en, für eine Lokalbahn Armu - Königinhof durch das 

ethal. 


Beförderung des Gepäcks durch Eilzüge. 

Zur rascheren Beförderung des Gepäcks wurde seitens 
mehrerer Bahnyerwaltungen angeordnet, dass solche Gepäck- 
sendungen, welche seitens der Anschlussbahnen mit Eilzügen 
befördert werden sollen, ausser mit den vorgeschriebenen An- 
klebezetteln, noch mit dem Zettel 


| Eilzug | 


zu versehen sind, welcher unmittelbar neben dem Stations- 
zettel anzubringen ist. : 


Getrennte Güterexpedition in Bregenz. 

‚.,, baut Mittheilung der K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen sind vom 15. Julid. J. abin Bre- 
genz zwei Güterexpeditionen mit der offiziellen Bezeichnung: 

1. Bregenz-Bahnhof, : 

r ‚2. Bregenz-Hafen 

in N karl Bregenz-Bahnhof besorgt die Verrechnung 
und die Expedition der Lokalgüter, welche entweder auf 
der Bahn ankommen oder abrollen, sowie die Ver- 
rechnung der im städtischen Lagerhause zur Einlagerung 
und Reexpedition Een Sendungen, und zwar ohne Rück- 
sicht darauf, ob die Weiterbeförderung der letzteren über die 
Land- oder über die Seelinie erfolgt, Bregenz-Hafen hat da- 
gegen zu besorgen: die Verrechnung und Geschäftsabwickelung 
aller 1. zu Schiff anlangenden Güter zum Lokalbezuge, so- 
wie der zu Schiff abzusendenden nach Seeufer -Stationen 
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Baross, in einer Zuschrift an die 
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aufgegebenen Locogüter, und 2. der von direkten Frachtbriefen 
begleiteten, auf dem Bodensee anlangenden, jedoch Mangels 
einer direkten Kartirung nur auf Bregenz-Hafen abgefertigten, 
nach weiter gelegenen Bahnstationen bestimmten, sowie den 
mit direkten Frachtbriefen auf der Bahn anlangenden, Mangels 
des Bestandes einer direkten Kartirung nur bis Bregenz-Hafen 
abgefertigten und auf dem Bodensee weiter zu befördernden 
Sendungen. 2 

Es sind daher, vom 15. Juli .d. J. angefangen, die für 
Bregenz oder für Stationen via Bregenz zur Aufgabe gelangen- 
den Sendungen, je nach ihrer oben gegliederten Bestimmung, 
von der betreffenden Aufgabestation entweder nach Bregenz- 
Bahnhof, oder Bregenz-Hafen zu kartiren und abzufertigen, 
und demnach Beh bei der Aufgabe als Abgabe getrennt zu 
verrechnen. 


Umtausch der Vorarlberger Eisenbahnaktien. 

Die für diesen Umtausch bestimmte sechsmonatliche Frist 

ist am 27. Juni d. J. abgelaufen. Nach dem bezüglichen 
Uebereinkommen vom 8. April 1884 waren 29940 Stück Aktien 
einzulösen. Es wurden jedoch nur 21878 Stück zum Umtausch‘ 
gebracht; daher wurden für die verbleibenden 7062 Stück 
Aktien unter deren Ungültigkeitserklärung die entsprechenden 
Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen ausgefertigt, welche 
nach Massgabe der gesetzlichen Bestimmungen über die Ein- 
lösung der Vorarlberger Bahn zur Ausgabe gelangen. ; 


Personalnachrichten und Oesterreichische Kreditanstalt. 
Dem Präsidenten des Verwaltungsrathes der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, Herrn Julius Herz, ist der Ritterstand‘ 
mit der Bezeichnung „von Hertenried“ verliehen worden. Der 
so Ausgezeichnete, ein geborener Wiener, hat seit vielen Jahren 
einen rühmlichen Antheil an dem Ausbau unseres Eisenpahn- 
netzes beider Reichshälften. Er hat u. a. die Bahnen Arad- 
Temesyar, Ried-Braunau, Hof-Eger, Fünfkirchen-Barcs, die 
Alföldbahn und zuletzt die Ofen-Fünfkirchner Bahn (ausserdem 
auch eine .Belgische Bahn) gebaut. Bevor er Präsident der 
Nordbahn wurde, war er scuon zu ihrem grossen Vortheile als 
Direktionsrath derselben thätig. Auch die Alföldbahn hat ihn 
zu ihrem Vicepräsidenten gewählt. Präsident Herz ist ferner 
seit geraumer Zeit als technischer Beirath der Oesterreichi- 
schen Kreditanstalt thätig, deren, und zwar höchst soliden, 
Finanzirung viele der genannten und noch andere Bahnen, wie 
u. a. die I. Ungarisch-Galizische Eisenbahn, die Ungarische 
Westbahn u. s. w., ihr Zustandekommen verdanken. 


Generalversammlung der Budapest - St. Lörinezer Lokalbahn 
am 18. Juli d. J h 

Nach dem Direktionsberichte wurde diese Bahn am 

18. April 1887 eröffnet. Auf derselben wurden bis Ende Juni 
d. J. 54900 Personen und 46753 t Fracht mit einer Einnahme 
von 9561 fl. 61 kr. befördert. Mit Rücksicht auf die Ausgabe 
von 3328 fl. 71 kr. beziffert sich der Ueberschuss auf 6232 fl. 
90 kr., so dass sich das Anlagekapital mit 13,68 pCt. verzinst. 
Die Zahl der Direktoren wurde von 5 auf 9 erhöht. — Infolge 
einer Anfrage wurde die Aufklärung ertheilt, dass die (in 
No. 56 S. 523 d. Ztg. berichtete) Geldstrafe nicht die genannte 
Gesellschaft selbst, sondern die Bauunternehmung treffe und 
von ihr bereits erlegt wurde. ; r 
Generalversammlung der Bares-Pakracer Eisenbahn am 
18. Juli d. J. 

Wie der Direktionsbericht angibt, ist die Abrechnung mit 

der Bauunternehmung abgeschlossen und die Bahn selbst in 
das Oentral-Grundbuch unter No. 82 eingetragen. Der Verkehr 
hat sich Dank den getroffenen Tarifmassnahmen in dem haupt- 
sächlichsten Beförderungsartikel, Holz, im Jahre 1886 bedeu- 
tend gehoben. Die Einnahmen betrugen 320546 fl. 23 kr. die 
Ausgaben 212241 fl. 48 kr.; zu dem Ueberschusse von: 108 304 fl. 
75 kr. hat die Südbahn vertragsmässig 191695 fl. 25 kr. beizu- 
tragen. Von dieser Summe im Betrage von 300000 fl. werden 
die am 1. Juli 1886 und am 1. Januar 1887 fällig gewordenen 
Koupons der Prioritätsaktien mit 299590 fl. eingelöst und der 
Rest von 410 fl. auf neue Rechnung vorgeschrieben. | 


Generalversammlung as Zwolenowes-Smecna am 
. Juli.d. J. 
Die Versammlung genehmigte den für das Geschäftsjahr 
1886, beziehungsweise für die Zeit vom 2. September 1886 — 
dem Tage der Gründung der Gesellschaft — bis 31. Dezember 
1886 erstatteten Geschäftsbericht und beschloss, den ausgewie- 
senen — geringfügigen — Betriebsüberschuss auf Rechnung des 
laufenden Jahres zu übertragen. Weiter beschloss die Ver- 
sammlung, behufs Vervollständigung des Baukapitals den Ge- 
sellschaftsfonds von 460 000 fl. um den Nennbetrag von 280 000 f., 
und zwar durch Ausgabe von 1400 Stück Aktien & 200. f. zu 
erhöhen; der Verwaltungsrath wurde zur Durchführung dieser 
Kapitalserhöhung ermächtigt. Kirkareet 
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Ki Börsenbericht und Koursnotiz. 

_ Zwei Strömungen beherrschen die Börse: Erntesorgen 
Ausfuhr auf der einen, finanzieller Krieg gegen Russland, 
bien und Bulgarien, nebst dem aufgeregten Frankreich auf 
r anderen Seite. „Amerika, Du hast es besser!“ meinte schon 
Meister Goethe; die Nordamerikanische Republik schliesst ihr 
letztes Finanzjahr mit einem Ueberschusse von 100 Millionen 
Dollar; in den verflossenen 6 Monaten sind 4000 Meilen neuer 
enbahnlinien gebaut worden, und binnen 13 Jahren hat sich 
das Bisenbahnnetz der Vereinigten Staaten in seiner Ausdeh- 
nung verdoppelt. Von dem Eisenbahnmarkte ist zu verzeichnen: 
Nordbahn (2525) und Staatsbahn (232,70) blieben wie bisher, 
ıngeachtet fortdauernd guter Einnahmen bezw. günstiger Aus- 
fuhraussichten. Diese verhalfen der Nordwestbahn (163,50), 
ethal (173,50) und Südbahn (85) zu mässigen Besserungen, 
hrend die Rührigkeit der Carl-Ludwigbahn (215,40) grössere 
rdigung gefunden hat. Die Einführung der 4 pCt. Gold- 
oritäten der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesellschaft 
Leipzig und Dresden erzielte die Notirung von 96,50, welche 
ohl einer Entwickelung fähig ist, da 4 pCt. Pfandbriefe der 
terreichisch-Ungarischen Bank den Paricours erreichten. 


. a Aus Belgien. 


Der „Voss. .Ztg.“, welche sich wiederholt eingehend mit 
den Belgischen Eisenbahnverhältnissen beschäftigt, entnehmen 
wir folgendes: Das Belgische Eisenbahnnetz, das dichteste 
Europas, befindet sich zumeist in den Händen des Staates; ein- 
zelne, Privatgesellschaften gehörige Linien werden ausserdem 
‚vom Staate betrieben. Nächst der staatlichen Eisenbahnver- 
'waltung ist die mächtigste Belgische Eisenbahngesellschaft die 
Direktion der grossen Belgischen Centralbahn, die mit dem 
Belgischen Staate im Vertragsverbande steht und eine voll- 
ständige Belgische Gesellschaft ist. Die Flandrische Bahn ist 
im Besitze einer Englischen Gesellschaft; die Eisenbahnlinien 
‚des Maasthales, die strategisch von höchster Bedeutung sind, 
werden von Französischen Eisen®ahngesellschaften, besonders 
dem Nord-Belge betrieben. Daneben gibt es noch einige Privat- 
sesellschaften, die Lokalbahnen verwalten. Mit allen diesen 
Belgischen und auswärtigen Eisenbahngesellschaften hat der 
Staat Verträge schon bei der Konzessionsertheilung ab- 
geschlossen, die ihm namentlich in Kriegszeiten die weitesten 
Vollmachten ertheilen. Die Konzessionsertheilungen an Privat- 
gesellschaften haben sich in Belgien schlecht bewährt; wieder- 
holt hat der Staat Privatlinien unter grossen finanziellen Opfern 
übernehmen müssen. Infolge dessen wird schon seit Jahren 
keine Konzession zum Bau einer Eisenbahnlinie an Privat- 
gesellschaften ertheilt, und auch in der Zukunft wird dies, wie 
der Finanzminister kürzlich in der Deputirtenkammer erklärt 
hat, nicht geschehen. Sollte eıne Linie erforderlich sein, so 
‚baut sie fortab der Staat. Kürzlich hat die Regierung den mit 
der Grossen Belgischen Central-Eisenbahngesellschaft absge- 
schlossenen Vertrag, der dem früheren langjährigen Tarifkriege 
Ende gemacht hatte, aus Tarifrücksichten gekündigt. So- 
ort tauchten, wie schon seit Jahren von Zeit zu Zeit, Gerüchte 
auf, der Staat werde die Linien des Grand Central Belge an- 
kaufen. Die Nachrichten erweisen sich jedoch vorläufig als 
unbegründet. Noch weniger begründet sind die Gerüchte von 
dem beabsichtigten Ankaufe der Linien des Maasthales, die 
sich in Französischen Händen befinden. Es ist in der That 
sonderbar, dass (lie strategisch bedeutsainsten Linien von aus- 
ländischen Verwaltungen betrieben werden, und das tritt jetzt 
um so mehr hervor, als Belgien mit grossen finanziellen’Opfern 
‚Maaslinie befestigt. Es wird dadurch die Einheit der Lan- 
esvertheidigung empfindlich beeinträchtigt, und die Belgischen 
militärischen Kreise sind von diesem Zustande wenig erbaut. 
ip 
78 


_ Wirkungen der Eisenbahn - Fahrzeuge auf 


& Schienen. 

_ Einem über das vorstehende Thema von Herrn Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Boedecker vor einiger Zeit in 
dem Architekten- und Ingenieurverein zu Hannover gehaltenen 
anregenden Vortrage entnehmen wir nach der „Deutschen Bau- 
; BR folgende Angaben: 

Bei der Bewegung eines Eisenbahnwagens auf den Schienen 
beschreibt die Achse desselben im allgemeinen eine Wellenlinie 
und bleibt nicht stets parallel der Gleisachse. Dieses Schlängeln 
‚ Fahrzeuges tritt im geraden Gleise stärker hervor als in 
. Kurven, weil in letzteren besondere Horizontalkräfte ent- 
stehen, welche das Spiel des Fahrzeuges in horizontaler Ebene 
beschränken. Im allgemeinen tritt also neben dem Rollen der 
Räder noch ein Gleiten derselben in der Richtung der Rad- 
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achsen auf, und der bei der Bewegung zu überwindende Wider- 
stand, welcher in der Stützfläche der Räder zwischen Rad und 
Schiene entsteht, setzt sich zusammen aus dem Widerstande 
des Rollens und dem Widerstande des Gleitens. Bei der 
konisehen Form der Radreifen und der nach einem Kreise ab- 
gerundeten Form der Lauffläche der Schiene findet die Berührung 
zwischen Rad und Schiene in einer elliptisch begrenzten Fläche 
statt, deren Grösse von der Radlast, der Zusammendrückbarkeit 
des Materiales und von dem Querschnitte der Schienen und 
Radreifen abhängt. Die einzelnen Punkte dieser Berührungs- 
fläche haben nicht gleiche Entfernung von der Radachse, und 
deshalb bei der Drehung des Rades ungleiche Umfangs- 
geschwindigkeiten. Infolge dessen gibt es nur einen wirklichen 
Rollkreis, während alle übrigen Punkte der Stützfläche gleiten. 

Der Widerstand des Gleitens ist sehr gering (etw&a !/1s000)- 
Der Widerstand der rollenden Reibang ist proportional dem 
Raddruck und umgekehrt proportional der urzel aus dem 
Radhalbmesser. Wird nun ein Fahrzeug durch eine Gleiskurve 
bewegt, in der die Räder in der Richtung ihrer Achse auf den 
Schienen verschoben werden, so findet ein Gleiten sämmtlicher 
Punkte der Stützfläche in dieser Richtung statt, und es ent- 
steht ein vermehrter Widerstand, der sogenannte Kurven- 
widerstand. Auf die Grösse desselben wirken am stärksten ein: 
die Krümmung des Gleises. der Radstand und das Verhältniss 
der Form der Hohlkehle des Radflansches zur seitlichen Rundung 
des Schienenkopfes. Besondere Beachtung verdient die Form 
der Hohlkehle am leitenden Vorderrade, weil durch das Zu- 
sammenarbeiten des Flansches mit dem äusseren Kurvenstrange 
bei der günstigsten Gestaltung des Flansches schon rund 80 pCt. 
des gesammten Kurvenwiderstandes erzeugt werden und eine 
unzweckmässige Form des Radflansches den Widerstand ganz 
bedeutend vergrössern kann. Das einfachste Mittel, diesen 
Widerstand zu verringern, bietet die Flanschschmierung. 

Von den an den Radumfängen bei der Kürvenbewegung 
wirkenden Kräften erregen diejenigen besonderes Interesse, 
welche in die Richtung der Radaxen fallen, weil sie starke 
Torsionswirkungen in den Schienen und beachtenswerthe Ver- 
änderungen der Radbelastungen erzeugen. So kann z. B. durch 
die Wirkungen dieser Kräfte bei den dreiachsigen Lokomotiven 
eine Vermehrung oder Verminderung der Belastung einzelner 
Räder bis zu 25 pCt. eintreten. Ausserdem haben diese Kräfte 
bei den Lokomotiven eine Verminderung der Adhäsion zur 
Folge; so können z. B. von der Adhäsion der Vorderachse einer 
dreigekuppelten Güterzugmaschine bei der Kurvenbewegung 
höchstens etwa 80 pCt. für die Zugkraft nutzbar gemacht 
werden. 

Mit dieser Verminderung der nutzbaren Adhäsion ver- 
bindet sich noch ein Gleiten der Triebräder in der Richtung 
der Achse der Lokomotive, welches mit zunehmender Bean- 
spruchung der Maschine steigt und den Kurvenwiderstand ver- 
grössert. Der Kurvenwiderstand der Lokomotive ist daher stets 
verhältnissmässig grösser als derjenige der Wagen, welche von 
ihr gezogen werden und zwar um so mehr, je grösser die ent- 
wickelte Zugkraft ist. Die Anforderung der Lokomotive an 
die Festigkeit des Oberbaues nimmt dagegen mit. wachsender 
Zugkraft ab und umgekehrt, so dass eine leer durch die Kurve 
laufende Maschine die stärksten Spannungen im Öberbau er- 
zeugt. 

” Für den von den Rädern auf die Schienen übertragenen 
Druck, den sog. Kurvendruck, stellt der Vortragende Ausdrücke 
auf, in denen sämmtliche, auf die Bewegung des Fahrzeuges 
irgendwie Einfluss habende Grössen, berücksichtigt worden 
sind. Aus diesen ergibt sich, dass der Kurvendruck der Hinter- 
achse eines Wagens bedeutend kleiner ist als der der Vorder- 
achse; ferner dass der Kurvendruck eines gebremsten Fahrzeuges 
verhältnissmässig sehr gering ausfällt. Aus diesem Grunde 
lassen sich fest gebremste Fahrzeuge so leicht aus ihrer Be- 
wegungsrichtung ablenken. 

Der Kurvendruck wird bei einem im Zuge fahrenden 
Wagen durch die Spannkräfte in den Kuppelketten verringert; 
der letzte Wagen im Zuge übt den grössten, der erste hinter 
der Lokomotive den kleinsten Kurvendruck aus. Von Einfluss 
auf den Kurvendruck ist ferner die Ueberhöhung des äusseren 
Schienenstranges in der Kurve; überschreitet nämlich die Fahr- 
geschwindigkeit die der Ueberhöhung entsprechende Grösse, so 
wird das Fahrzeug durch die Fliehkraft mehr gegen die äussere 
Schiene gepresst und der Kurvendruck dadurch vergrössert. 
Im umgekehrten Falle, wenn also die Fahrgeschwindigkeit die 
der Ueberhöhung: entsprechende Grösse nicht erreicht, vermin- 
dert sich der Kurvendruck. Von geringem Einfluss auf die 
Grösse des Kurvenwiderstandes ist die Grösse der Raddurch- 
messer und die Grösse des Spielraumes der Radflanschen im 
Gleise; auch die Neigung der Lauffläche der Radreifen übt auf 
den Kurvenwiderstand nur einen geringen Einfluss aus. 


Präjudizien. 

v.0O. Strafrecht. Wenn ein aus $370 No.5 R.-Str.- 
G.-B.’s strafbarer Diebstahl an Sachen (Genussmitteln) verübt 
wird, welche der Eisenbahn zum Transport übergeben sind 
und sich noch im Lagerraum oder sonst im Gewahrsam der 
Transportanstalt befinden, so ist die betreffende Betriebsbe- 
hörde antragsberechtigt. Aus denEntscheidungsgrün- 
den: „Die Behauptung des Beschwerdeführers, dass vorliegend 
nur der Eigenthümer des entwendeten Weines zum Strafantrag 
berechtigt gewesen, der von dem Risenbahnbetriebsamte ge- 
stellte Antrag mithin für rechtlich wirkungslos zu erachten sei, 
erscheint unhaltbar. Allerdings genügt für den Begriff des Be- 
rechtigten und Verletzten im Sinne von S$ 61 und 65 R.-Str.- 
G.-B.’s nicht schon das Vorliegen eines blossen Interesses an 
der Aufrechterhaltung des durch die That gestörten Rechtszu- 
standes, als Verletzter kann vielmehr nur derjenige angesehen 
werden, welcher sich als Träger des durch das Vergehen ver- 
letzten Rechtsgutes darstellt; dass aber dieses verletzte Recht, 
soviel die Anklage wegen Diebstahls anlangt, nothwendig und 
ausschliesslich nur das die Substanz der Sache selbst um- 
fassende Eigenthumsrecht sei, kann nicht als richtig gelten; 
im Gegentheil ist, wie auch vom Reichsgericht in einem gleich- 
artigen Falle unter Würdigung der verschiedenen Rechtsan- 
sichten ausgelührt worden (vergl. Entscheid. Bd. IV S. 346), die 
Annahme begründet, dass ausser und neben dem Eigenthümer 
der gestohlenen Sache unter Umständen auch dem Gewahrsam- 
inhaber als Berechtigten und Verletzten im obigen Sinne das 
Strafantragsrecht zugestanden werden müsse. Eine solche Ge- 
staltung der Sache liegt hier vor. Der Diebstahl war verübt 
an Gegenständen, welche der Eisenbahnverwaltung zur Weiter- 
beförderung an eine bestimmte Person vertragsmässig über- 
geben waren, aus den Lagerräumen der Eisenbahnverwaltung 
und bevor die Uebergabe an den Adressaten erfolgt war; der 
gedachten Behörde stand sonach ein vertragsmässig erworbenes 
Besitzrecht an diesen Gegenständen zu, welches direkt und un- 
mittelbar durch die That des Angeklagten verletzt worden ist, 
dem Strafantrage des Eisenbahnbetriebsamtes konnte also die 
rechtliche Wirksamkeit nicht abgesprochen werden.“ (Erk. des 
Ill. Strafsenats des Reichsgerichts vom 11. November 1886; 
Rep. 2483/86; Rechtsprech. Bd. VIII S. 703.) 


v. ©. Enteignungsrecht. Werthvergütung bei 
Theilenteignungen. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Es ist schon in wiederholten Entscheidungen des Reichsge- 
richts ausgesprochen worden, dass bei Theilenteignun- 
gen nicht bloss diejenigen Nachtheile, welche direkt aus der 
Abtretung des enteigneten Landstücks entstehen, sondern auch 
die erst durch die Anlage, das Unternehmen, für welches die 
Enteignung vorgenommen wird, herbeigeführten Werthvermin- 
derungen des Restgrundstücks im Enteignungsverfahren zu ver- 
güten sind, vorausgesetzt, dass diese Werthverminderungen im 
ursächlichen Zusammenhange mit der Enteignung stehen, also 
nicht auch dann eingetreten sein würden, wenn die Enteignung 
nicht stattgefunden hätte. Unter dieser Voraussetzung gehören 
demnach auch die Nachtheile, welche aus dem Bahnbe- 
triebe für das Restgrundstück des klägerischen Cedenten ent- 
stehen mögen, zu denjenigen, für welche im Enteignungsver- 
fahren eıne Entschädigung begehrt werden konnte, und des- 
halb nach Vorschrift des $ 31 des Enteignungsgesetzes vom 
11. Juni 1874 binnen drei Jahren nach Ausführung des bezüg- 
lichen Theiles der Eisenbahnanlage — hier der Betriebseröf- 
nung — im Rechtswege geltend gemacht werden musste“ 
(Erk. d. V. Civilsen. des Reichsger. v. 19. Februar 1837; Rep. V 
328/86; Pr. Verw.-Bl. Bd. VIII S. 293.) 


Litteratur. 
Das graphische Rechnen und die Graphostatik in ihrer 
Anwendung auf Baukonstruktionen. Zum Gebrauche für Bau- 


gewerksmeister, Baugewerksschulen u. s. w. bearbeitet von 
W.Jee e Mit einem Atlas von 35 Folivtafeln. Weimar 1837, 
Bernhard Friedrich Voigt. 


Das zeichnerische Rechnen bei der Ermittelung der in 
Baukonstruktionen zur Wirkung gelangenden Kräfte hat in den 
letzten Jahren, zum Theil in ausschliesslicher Anwendung, zum 
Theil in Verbindung mit dem älteren analytischen Verfahren — 
wobei das eine als Kontrole für das andere dient — eine stets 
zunehmende Verbreitung gefunden. Als Erklärung hierfür darf, 
abgesehen von der Bequemlichkeit der zeichnerischen Behand- 
lung derartiger Aufgaben, insbesondere der Umstand hervor- 
gehoben werden, dass dieselbe nur eine beschränkte Kenntniss 
der sogenannten höheren Mathematik erfordert, die Ergebnisse 
derselben aber nee liefert, insoweit das in Rede stehende 
Verfahren überhaupt anwendbar ist. Mit Rücksicht auf diese 
Eigenschaft erscheint dasselbe als ein vortreffliches Auskunfts- 
mittel für zahlreiche technische Kreise, welche nach Lage der 
Verhältnisse darauf hingewiesen sind, sich mit statischen Be- 
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rechnungen zu beschäftigen, ohne in die Geheimnisse der höheren 
Mathematik eingedrungen zu sein. 

Für derartige Kreise ist das vorstehend genannte, aus- 
führliche Werk bestimmt, welches grundsätzlich Alles zu ver- 
meiden bestrebt ist, was den Zöglingen von Mittelschulen etwa 
unverständlich sein dürfte. In dem kürzeren erslen Abschnitte 
sind die mathematischen Konstruktionen, welche zur Ausführung 
der einfacheren Rechnungsarten benutzt und als Einführung in 
die Konstruktionen der graphischen Statik betrachtet werden 
können, erörtert. Letzterer ist der zweite Abschnitt gewidmet, 
welcher die Zusammensetzung und Zerlegung von Kräften, die 
Berechnung von Balken und Trägern unter der Voraussetzung 
beliebig wirkender Belastungen, die Ermittelung der Kraft- 
wirkungen in Baukonstruktionen bei feststehenden und beweg- 
lichen Belastungen und sonstige mannigfache Einzelheiten ein- 
gehend behandelt. Durch zahlreiche Beispiele ist die An- 
wendung des Verfahrens erläutert. ; 8 

Das Werk, welches, namentlich auch in den bildlichen 
Darstellungen. gut ausgestattet ist, dürfte seinem Zwecke wohl 
entsprechen. K-e. 


Ueber die Zulässigkeit schwerer Fahrbetriebsmittel vom 
Standpunkte einer neuen Verordnung für Eisenbahnbrücken. 
Vortrag, gehalten im Deutschen Polytechnischen Verein in Prag 
von Friedrich von Emperger, Ingenieur. Mit 4 litho- 
graphirten Tafeln. Preis1fl.=2.4 Wien, Spielhagen & Schurich, 
Verlagsbuchhandlung, I. Kumpfgasse 7. } a. 

Mit dieser, 58 Seiten umfassenden Schrift, welcher die 
betreffenden Oesterreichischen Verhältnisse zu Grunde liegen, 
bezweckt der Herr Verfasser hauptsächlich, die durch die be- 
stehenden eisernen Eisenbahnbrücken dem Fahrpark gezogenen 
Grenzen zu bestimmen, wobei selbstverständlich auch die be- 
züglichen Fragen aus dem Gebiete des Brückenbaues be- 
rührt werden mussten. Die Veranlassung zu dieser Besprechung 
wurde durch den Entwurf einer neuen Brückenverordnung ge- 
zeben, welche mit Rücksicht auf die bestehenden, den jetzigen 
Verhältnissen nur in unvollkommener Weise. entsprechenden 
Verordnungen über den Brückenbau erforderlich geworden ist. 

Die Beziehungen zwischen den bei einer Brückenkon- 
struktion thätigen Kräften einerseits und den Achsdrücken und 
Achsständen andererseits bringt der Herr Verfasser zunächst 
in Formeln zum Ausdruck, welche er bei der Untersuchung 
kleiner, mittlerer und grosser Stützweiten, sowie auf Brücken 
selbst anwendet. Weiterhin wird die Entwickelung der Fahr- 
betriebsmittel und die durch letztere bedingte Belastung der 
Brücken erörtert, wobei der bekannten eingestürzten Brücke 
bei Hopfgarten eine besondere Betrachtung gewidmet wird. Als 
Anhaltspunkte bezüglich der Belastungen und Belastungs- 
annahmen stellt der Herr Verfasser schliesslich besondere 
Forderungen auf, und zwar: 1. für neue Brücken die Festsetzun 
eines sogenannten Normalzuges und Tabellen der Momente un 
Abscheerungskräfte (Maximalgrenze); 2. für alte Brücken und 
neue Fahrbetriebsmittel Tabellen der Momente und Abscheerungs- 
kräfte (Minimalgrenze) und 3. für die bestehenden Fahrbetriebs- 
mittel die Bestimmung der erlaubten Verkehrsbeschränkungen, 
und noch gewisse weitere Einzelheiten. K-e. 


Verschiedenes, 
Beitrag zur Orographie der Alpentunnel. 


In der „Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architektenvereins“ theilt Herr Professor Franz. 
v. Riöiha folgende Tabelle über die Verhältnisse der Erhebun 
einiger Alpenpässe über der mittleren Schienenhöhe des Mund- 
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I. 


1. Eröffnungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
- Unter Bezugnahme auf die Veröftent- 
liehung vom 25. Juni d. J. wird hier- 
durch bekannt gemacht, dass die In- 
- betriebnahme der Strecke Schwarzenbek- 
- Oldesloe am 1. August d. J. stattfindet 
und von diesem Tage ab auch der neue 
Lokalgütertarif für den _diesseitigen 
- Direktionsbezirk in Kraft tritt. Von dem 
gleichen Tage ab findet auch eine direkte 
fertioong von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Verkehre zwi- 
schen den Stationen der Strecke Schwar- 
 zenbek-Oldesloe und den übrigen Statio- 
nen des Direktionsbezirks Altona (aus- 
schliesslich derZweigbahnstreckeLenzen- 


Buchholz) statt. Ueber die Höhe der zur 
Erhebung gelangenden Frachten wird 
seitens der betheiligten Stationen sowie 
seitens unseres Tarıfbüreaus hierselbst 
bis zur Herausgabe des bezüglichen Tarifs 
auf Verlangen Auskuntt ertheilt. 

Die Strecke Schwarzenbek - Oldesloe 
wird als Vollbahn betrieben werden und 
finden die Bestimmungen des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands — gültig vom 1. Juli 1874 — und 
des Bahnpolizei - Reglements — gültig 
vom 30. November 18855 — Anwendung. 

Die Strecke Schwarzenbek - Oldesloe 
wird dem Königlichen Eisenbahnbetriebs- 
amt Hamburg unterstehen, und tritt vom 
1. August d. J. ab folgender Fahrplan 
auf derselben in Kraft: 


Schwarzenbek-Oldesloe 


A 4 
fer- | 142 | 150 | 146 148 Zug No.] l Zug No. 141 | 143 | 149 145 
EBUNE Gm, Z./Gm. Z. Gm. Z. Stationen | Gm. Z. 
1.—4. | 1.—3. | 1.—8. | 1—3. | Klasse ] [ Klasse |1.—3. |1.—3. | 1.—3. | 1.—4. 
512 918 | 1253 | 455 ab Schwarzenbek „.: .anı 858 | 1937 | 425 828 
55 | 9533| 10 | 5i0o |g Möhusen . . a5, .A| 8 | 1926 | au | 815 
546 | 1006 | 122 | 533 Trittau . BES. 832 | au | 35 | 7 
606 | 1028 | 140 | 556 || Mollhagen. . gs. || gu | 11 | 315 | 7 
620 | 1046 | 153 | 613 |y Rolfshagen CBZRN. a go | 1138 | 259 | 70 
623 1058 203 | 625 jan Oldesloe PS ,abl 750 | 1197| 35 643 
Altona, den 23. Juli 1887. 


2. Güterverkehr. 


_ Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am ]. August d. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen Eisenstein, Lud- 
wigsthal, Regen und Zwiesel 
einerseits und artmannsdorf, 
Hohenfichte, Lausigk, Reif- 
land und Wittgensdorf anderer- 
seits abgeänderte und bezw. neue Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 1a/b (Holz, 
Europ.) und 1e (Holz des Spezialtarits 
III) in Kraft. 
Auskunft über dieselben ertheilen die 
betheiligten Dienststellen. 
Dresden, am 26. Juli 1887. (1709) 
Königliche Generaldirektion 
- der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. August d. J. wird die Station 
Kratzau (Sächs. St. B.) in den gesamm- 
ten Sächsisch-Südwestdeutschen Güter- 
verkehr einbezogen. 

__Vom gleichen Tage ab treten zwischen 
eckarau (Bad. St.B.) und den Stationen 
Dresden-Altstadt und Neustadt, Elster- 
werda, Gera, Görlitz, Kamenz, Leipzig 
Bayer. und Dresdn. Bhf., Plagwitz-Lin- 
enau, Weida, Zeitz und Zittau der 
Sächs. St. B. direkte Frachtsätze in 
Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 
Dresden, am 26. Juli 1837. (1710) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


(1708) 


Lagerung von Kartoffelmehl etc. in 
Stettin. Vom 1. August d. J. ab werden 
die nachstehenden in Bezug auf die La- 
gerung von Kartoftfelmehl, Kartoffelstärke 
und Traubenzucker (Stärkezucker), in 
Säcke verpackt eingehend, für Hamburg 

eltenden Ausnahmebestimmungen auch 
ür Stettin eingeführt: 

1. Die innerhalb derreglementsmässigen 
Abnahmefrist von den Adressaten 
nicht abgenommenen Sendungen wer- 
den bahnseitig entladen und auf 
einemder vorhandenen Güterschuppen 
eingelagert. 

2. Die Entladegebühr beträgt 0,04 u 
Br 50 kg; gegen Zahlung dieser 

ergütung wird während einer Woche 
kostenfreies Lager gewährt. 

3. Nach Ablauf der vorgedachten lager- 
zinsfreien Frist wird für jede folgende 
Woche eine Lagermiethe von 0,02 4% 

ro 50 kg erhoben. 
Bei dieser Berechnung wird jede an- 
gefangene Woche für voll gerechnet. 
5. Für das Abbringen des Gutes von 

dem Schuppen haben die Empfänger 

selbst und aufeigene Kostenzusorgen. 
Berlin, den 23. Juli 1887. gi H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinischer Nachbar - Verkehr, Am 
1. August d.J. erscheint je ein Nachtrag 
IV bezw. V) zu den Heften 2, 3, 4 und 5 
es Gütertarifs sowie Nachtrag IV zum 
Heft 1 des Kohlen-Ausnahmetarifs vom 
1. Januar 1887, enthaltend verschiedene 
Aenderungen und Ergänzungen, 


Offizielle Anzeigen. 


Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch Ab- 
drücke der Nachträge zu haben sind. 

Köln, den 26. Juli 1887. (1712) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Belgischer Steinkohlen-Ver- 
kehr via Herbesthal. Mit Gültigkeit vom 
10. August.d. J. werden für die Beför- 
derung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets in Wagenladungen von 10000 kg 
von den Stationen Höngen, Morsbach 
und Würselen der ehemaligen Aachen- 
Jülicher Eisenbahn und Station Höngen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) nach Stationen der Belgischen 
Staatsbahn, der Belgischen Nordbahn 
und mehrerer anderen Belgischen Bahnen 
über Herbesthal neue ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung kom- 
men und damit die in dem Ausnahme- 
tarif vom 1. April 1878 und in dem 
Spezialtarif vom 15. Februar 1877 nebst 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze für 
die Steinkohlen- etc. Beförderung von 
den genannten Stationen nach Belgien 
ausser Kraft treten. 

Ferner wird mit Gültigkeit von 
demselben Tage ab die Station 
Horrem des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrh.)mitdirektenFracht- 
sätzen für die Beförderung von Braun- 
kohlen und Braunkohlen - Briquets in 
Wagenladungen von 10000 kg in den 
vorbezeichneten Spezialtarif vom 15. Fe- 
bruar 1877 aufgenommen werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 26. Juli 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. Vom 1. August d. J. ab wird 
in den Ausnahmetarif für gebrauchte 
leer zurückgehende Säcke die Station 
Budapest - fövamhäz (Hauptzollamt) der 
Ungarischen Staatsbahnen und zwar mit 
den um 0,04 „4 für 100 kg erhöhten 
Sätzen für Budapest - dunaparti - teher- 
pälyandvar (Donauufer-Frachtenbahnhof) 
einbezogen. 

Magdeburg, den 26. Juli 1887. (1714) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für Steinsendungen des Spezialtarifs III 
von Cham nach Berlin Anh.-Dr. Bhf. ist 
vom heutigen Tage ab ein ermässigter 
Frachtsatz von 1,16 4 für 100 kg in 
Kraft getreten. 

Erfurt, den 24. Juli 1887. (1715) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Tarif für den Güterverkehr Köln 
a - Erfurt einschliesslich 

hüringische Privatbahnen vom 1. März 
1886 tritt am 1. August d. J. der 5. Nach- 
trag in Kraft. 

Derselbe enthält u. A.: Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Plessa des Eisenbahn - Direktionsbezirks 


(1713) 


Erfurt, Berka, Blankenhain, Rohra, Tann- 
roda und Weimar W.B.B. der Weimar- 
Berka - Blankenhainer Eisenbahn sowie 
Cattenes, Kreuznach (Bad), Lissendortf 
und Münsterbusch des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Köln (linksrheinisch). 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 
Köln, den 30. Juli 1897. (1716) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Lokal-Gütertarif. Am 20. Juli 1. J. ist 
zum diesseitigen Lokal-GütertarifN ach- 
trag XVlI in Kraft getreten. 4 

Ludwigshafen a/Rh., den 24. Juli 1887. 

Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 
Becker. 


(1717) 


Priv. Oesterr. - Ungar. Staats - Eisen- 
bahngesellschatt. Deutsch-Oesterr.-Un- 
gar. Seehafenverband. Am 15. August 
l. J. treten nachverzeichnete Tarif-Nach- 
träge in Kraft: 

a) Nachtrag I zu Theil II, Heft 1, 

b) Nachtrag I zum Seehafen-Ausnahme- 
tarıf Theil II, Heft 2, Verkehr mit 
Oesterreich, 

c) NACHEDE VIII zu Theil II, Heft 3 


un 
d) Nachtrag VII zum Seehafen - Aus- 
nahmetarif Theil II, Heft 4, Verkehr 
mit Ungarn. 

Diese Nachträge, enthaltend Aenderun- 
gen und Ergänzungen, geänderte Fracht- 
sätze, Erweiterung der Ausnahmetarife 
und Berichtigungen, sind bei den bethei- 
ligten Verwaltungen und namentlich bei 
der priv. Oesterrr.- Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft in Wien, I Pestalozzi- 
gasse No. 8 erhältlich. (RM 1718) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Tarif für den nachbarlichen Per- 
sonenverkehr zwischen vormaligen Al- 
tona-Kieler und Berlin - Hamburger Sta- 
tionen vom ]. Januar 1875 tritt mit dem 
1. August d. J. der Nachtrag 53 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Tarifsätze für 
den Verkehr zwischen den vorerwähnten 
Stationen über die Route Schwarzenbek- 
Oldesloe Für den Verkehr zwischen 
Flensburg, Kiel, Neumünster, Rendsburg, 
Schleswig Staatsbhf. und Altstadt einer- 
seits und Berlin Lehrter Hptbhf. und 
Stadtbahn ° bezw. Charlottenburg an- 
dererseits kommen von dem vorge- 
dachten Tage ab, unter Aufhebung der 
z. Z. bestehenden diesbezüglichen Tarif- 
sätze, neue Retourbillets zur Veraus- 
gabung, welche zur Fahrt über Nauen- 
Schwarzenbek - Oldesloe: - Neumünster- 
Rendsburg oder Nauen-Bergedorf-Elms- 
horn-Neumünster-Rendsburg oderStendal- 
Uelzen - Elmshorn - Neumünster - Rends- 
burg berechtigen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 35. Juli 1837. (1719) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 30. d. Mts. ab gelangen für den 
Verkehr von Hamburg H und B nach 
Thale oder Ilsenburg, oder Blankenburg 
oder Ballenstedt über Uelzen- oder Wit- 
tenberge-Stendal-Magdeburg-Halberstadt 
(nach Ballenstedt über Frose oder Qued- 
linburg) Saisonbillets mit 4ötägiger Gül- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
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Altona, (len 26. Juli 1837. (1720) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 

Verdingung von fahrbaren Vieh- 
rampen. Im Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung sollen für Stationen der 
Nebenbahn Oppeln-Neisse bez. Schiedlow- 
Leippe 11 Stück auf Rädern laufende 
Rampen zum Verladen von Vieh be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnung liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Einsendung von 0,75 44 unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von 
fahrbaren Viehrampen“ zu dem auf 
Donnerstag, den 11.August 1837 
Vormittags 11 Uhr anberaumten 
Termine an. das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36 einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 26. Juli 1887. 

Maschinentechnisches Büreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 

Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Maurer-, Zimmer- und Dachdecker- 
arbeiten einschliesslich Werkstein- und 


(1721) 


U. Privat-Anzeigen. 


Kalklieferung für die Höherlegung der 
Güterschuppen No. 7 und 8 ungetheilt in 
einem Loose. 2 £ vr 

TerminSonnabend, den 13. August 
18897 Vormittags 10 Uhr im Büreau 
für den Bahnhofsumbau. Zeichnungen, 
Bedingungen u. s. w. können daselbst 
eingesehen und die Verdingungsunter- 
lagen gegen kostenfreie Einsendung von 
0,50 44 von dort bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist 2 Wochen. “ 

Bremen, den 28. Juli 1897. - (1722) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verdingung der Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten der Brücken und 
Durchlässe, Wege - Ueber- und Unter- 
führungen, sowie der Wegebefestigungs- 
Arbeiten zum Bau der Eisenbahn von 
Hildesheim nachBraunschweigim Loose4. 
Gesammtbetragder zubewegenden Boden- 


massen = 101800 cbm;  Böschungs- 
flächen = 95100 qm, Bruchsteinmauer- 
werk = 1233 cbm. Mr. 

Termin: a 


Mittwoch, den 17. A 1887, 
: Vormittags1l Uhr, E 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Fuhrberg in Hildesheim. Zeich- 
nungen, Berechnungen u. s. w. können 
daselbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie Einsendung 
von 1,5 4 von dort bezogen werden. 
Zuschlagstrist 4 Wochen. 
Hannover, den . Juli 1897. N ( 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1723) 


r 


S.Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, 


elektrischer Lampen und Anparate. 


Elektrische Beleuchtungs-Einrichtungen jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- und Glühlicht durch dieselbe Maschine. 


Kraftverbrauch im Verhält 


a 


S.SchuokERT.NURNBERE 


Preislisten, 


niss zur Zahl der brennenden Lampen. 


Ueber 


700006lühlampen bereits in Betrieb. 

me? Elektrische Kraftübertragung. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 

Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und 
Betriebskostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


ca 


2300 Dynamomaschinen, 
6000 Bogenlampen und 


Pumpen fir Wasserstationen | 


Dampf- und Riemenbetrieb 
bewährtester Constructionen. 


Klein, Schanzlin & Becker, | 
Frankenthal (Rheinpfalz). h | 


Vorräthig 


für 


7 
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Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. $. Hermann in Berlin SW., Beuthstxasse 8, 


I). 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
++ Rei Being durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
\ ae inchen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich 4 Mk. 
 % Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3S5W.) für das Dan, 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2...» 0 Mk 
für sämmtliche ie Staaten jährlich . 23 Mk 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König. 
gratzers'r. 132 SW. hier) eınzusenden. 
r Säammrliche offlzielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
E; Kae gen unter der persönlichen Adresse des Redasteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W, Landgrafon-Strasse 16, 


a, 


zeitung des 08 Vera s 


1887. 


u 
Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


Privat-Inserate 
nd 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Fär Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch dureh die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Märk zw entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 8,., Ritterstr. 86, 


_ Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. August 1887, 


Unterelbesche Eisenbahn-G. 
Warstein-LippstadterEisenbahn- 
Aktiengesellschaft. 
Westholsteinische Eisenbahn. 
Güterumladung in Wirballen. 
Schutzeinrichtungen an den Fen- 
stern der Durchgangswagen. 
Internation. Strassenbahnkongr. 
Potsdamer Strassenbahn-Ges. 
Deutsche Kohlenausfuhr nach 
Belgien. 
Nordostsee-Kanal. 
Hamburg-Amerikanisch. Packet- 
fahrt-Aktiengesellschaft. 
Badische Aktiengesellschaft für 
Rheinschifffahrt u. Seetransp. 
Aus der Schweiz: 
Simplonbahn. Splügenbahn. 


_ Der zweite internationale Eisen- 
bahnkongress in Mailand. 
 Vereins-Notizen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Personalnachrichten: Preussisch. 
 ‚Staatsbabnen. 
Besteuerung Preuss. Eisenb. 
 Direktionsbezirk Altona: Eröft- 
N nung der Strecke Schwarzen- 
bek-Oldesloe. 
 Direktionsbezirk Köln (linksrh.): 
Eröffnung der Strecke Eupen- 
Raeren, 
_ Eisenbahn Köthen-Aken, 
Kiel-Eekernförde-Flensburger E. 
Stendal-Tangermünder Eisenb. 


In wenigen Wochen werden zwei Jahre verflossen sein, 
seit in der glänzenden Stadt Brüssel bei Gelegenheit der 
 prunkvollen Feier des fünfzigjährigen Bestehens Belgischer 
- Eisenbahnen der erste internationale Risenbahn- 
kongress unter der erwartungsvollen Theilnahme der Ange- 
 hörigen des Eisenbahnberufes tagte. Es darf heute, nachdem 
‚eine längere Zeit zur ruhigen Ueberlegung über die Ergebnisse 
_ jenes Kongresses zur Verfügung gestanden hat, vielleicht ge- 


‚selben geknüpften Erwartungen nicht in vollem Umfange in 
' Erfüllung gegangen sind. Dieses Urtheil soll jedoch ebenso- 
wenig für die Veranstalter des Kongresses, wie für die Theil- 
nehmer an demselben als ein Vorwurf gelten. Die grossen 
"Schwierigkeiten, welche einer derartigen internationalen Ver- 
‚einigung zur Berathung bezw. zur Feststellung gewisser allge- 
‚mein wichtiger Eisenbahnfragen entgegenstanden, sind sicher- 
lich von vornherein weder den einen noch den anderen ver- 
 borgen gewesen, und es möchte wohl mehr der — im übrigen 
ei eineswegs tadelnswerthen — Begeisterung der etwas ferner 
stehenden Kreise zuzuschreiben sein, dass die Tragweite jenes 
Ben Versuches ein wenig überschätzt worden ist. 
Die Schwierigkeiten desselben waren sowohl formeller, 
wie 6 sachlicher Art. — In .ersterer Beziehung musste sich ins- 
Bsndere die Sprachverschiedenheit der Theilnehmer als 


stattet sein, der Ansicht Ausdruck zu geben, dass die an den- 


Inhalt: 


Schmalspurbahn von Appenzell le Ay Dindüngene 


nach Gais. Präjudizien: 
Säutisbahn. Enteignung. 
Aus Frankreich: Gepäckscheinhefte. 
Fahrgeschwindigkeit der Züge. | Verschiedenes: 


Finanzielle Ergebnisse der E. 
Ein Hafenbahnhof in Havre. 
Eisenbahnbüftets. 

Eine Eisenbahnpolizei. 


Projekt einer neuen Eisenb. für 
die Weltausstellung in Paris. 

The Continental Metropolitan 
Tramways Company. 


Omnibus- und Pferdebahnver- Südafrikanisch - Niederländische 
kehr in Paris. Eisenbahngesellschaft. 
Kanalbauten. Offizielle Anzeigen: 
Aus Asien: 1. Eröffnungen. 


2. Güterverkehr. 

3. Personen- u. Gepäckverkehr. 

4. Submissionen. 

5. Verkauf von Altmaterialien, 
Privat-Anzeigen. 


Persische Eisenbahnen. 
Eisenbahnen in Japan. 
Chinesische Eisenbahnen, 

Die Schiffseisenbahn von Tehu- 
antepec. 


Der zweite internationale Eisenbahnkongress in Mailand. 


störend erweisen, durch welche manchen derselben das freie 
Eingreifen in die Debatte ersthwert oder auch unmöglich ge- 
macht werden konnte. Letztere musste daher ein etwas farb- 
loses und konventionelles Gepräge erhalten, welches nicht 
immer die Ueberzeugung zu gewähren vermochte, dass die Be- 
rathungsgegenstände ihrem innersten Wesen nach erschöpfend 
und von berufener Seite zu ihrem Rechte gelangt seien. In 
sachlicher Beziehung befand man sich zweifellos in einem „em- 
barras de richesse“; denn das Eisenbahnwesen umfasst eine 
solche Fülle von Einzelheiten, dass es gewiss auch heute noch, 
nachdem sich die internationalen Berührungspunkte in dem- 
selben einigermassen herausgeklärt haben, keine leichte Auf- 
gabe ist, in allen Fällen die richtige Grenzlinie zu ziehen, durch 
welche das allgemein wichtige von demjenigen getrennt 
wird, was zweckmässig der Regelung durch die einzelnen Ver- 
waltungen überlassen bleibt. Auch auf diesem Gebiete dürfte 
jedoch das beherzigenswerthe Wort gelten: „Probiren geht über 
Studiren“; und, wie jedes Ding seine Entwickelungsperiode 
fordert, so sollten auch in dem vorliegenden Falle keine vor- 
zeitigen Früchte erwartet werden. 

Mit lebhafter Spannung wird man nunmehr den Ergeb- 
nissen des zweiten internationalen Eisenbahn- 
kongresses entgegensehen dürfen, welcher von dem, mit 
der Vorbereitung desselben beauftragten internationalen Aus- 


schusse in Brüssel für die Zeit vom 17. bis 25. Septem- 
berd.J.nach Mailand einberufen ist. Die vorerwähnten 
formellen Erschwernisse werden allerdings auch diesem Kon- 
gresse anhaften müssen. Immerhin aber kann den Nachtheilen 
derselben einigermassen entgegengewirkt werden, wenn die den 
Sitzungen des Kongresses selbst vorhergehenden Arbeiten für 
die einzelnen Berathungsgegenstände mit der wünschens- 
werthen Vertiefung behandelt werden, und wenn die Bericht- 
erstattung selbst den für dieselbe besonders geeigneten Kräften 
übertragen wird. 

In sachlicher Hinsicht dürfte der Brüsseler Kongress be- 
reits eine wesentliche Klärung der Dinge herbeigeführt haben. 
Jedenfalls erscheint es zweifellos, dass diese internationalen 
Berathungen um so mehr auf Erfolg zu rechnen haben, je mehr 
der Rahmen derselben den Umständen entsprechend einge- 
schränkt wird, und je mehr jedes unnöthige Hinüberschweifen 
auf Fragen, welche nicht in vollem Masse auf ein allgemei- 
neres Interesse Anspruch zu erheben vermögen, vermieden wird. 
Selbst ein „Zuviel“ an Vorsicht dürfte hierbei kaum schädlich 
sein; denn wie sich das Eisenbahnwesen nun einmal entwickelt 
hat, kann mit Recht gefordert werden, dass die eigenartigen 
Verhältnisse der einzelnen Verwaltungen eine angemessene 
Schonung finden und nicht aus übertriebenen Einheitlichkeits- 
bestrebungen auf den Aussterbeetat gesetzt werden. Etwas 
anderes wäre es, wenn es sich darum handelte, mit der heu- 
tigen Kenntniss der Dinge ein Eisenbahnwesen gänzlich neu 
zu schaffen! — 

Die Tagesordnung des diesjährigen Kongresses umfasst 
in fünf Abtheilungen zweiunddreissig Fragen. In der ersten 
Abtheilung (für Bahnbau und Bahnunter- 
haltung) werden u. a. die neuesten Erfahrungen über die 
Verwendung eiserner Querschwellen, über die Benutzung von 
Stahl bei Brückenbauten, über das in Bezug auf Sparsamkeit 
und Betriebssicherheit zweckmässigste Verfahren bei der Bahn- 
unterhaltung, über Vorsichtsmassregeln gegen die betriebs- 
störenden Einwirkungen des Schnees und über die zweck- 
mässigste bauliche Gestaltung der für den grossen inter- 
nationalen Verkehr bestimmten Bahnen zur Erörterung ge- 
langen. Die zweite Abtheilung (für Betriebs- 
mittel und Zugförderungsdienst) wird sich mit 
den Bedingungen für die Konstruktion von Lokomotiven und 
Wagen, mit den Schmiersystemen, mit den verschiedenen Arten 
durchgehender Bremsen, mit der Beleuchtung und Heizung 
der Züge, mit der Frage einer doppelten Besetzung der Loko- 
motiven mit Personal und mit den Prämiirungssystemen bei 
der Reparatur der Betriebsmittel und bei dem Lokomotivdienste 
beschäftigen. Der dritten Abtheilung (für den Be- 
trieb) wird es obliegen, die zweckmässige Gestaltung der 
Personenzüge auf Hauptbahnen, die thunlichste Ausnutzung 
der Güterzüge und Güterwagen, die wünschenswerthen Verein- 
fachungen in der Betriebsgestaltung verkehrsschwacher Bahnen, 
das Verpachtungssystem bei der Verwaltung kleiner Stationen 
(insbesondere auch mit Rücksicht auf die Sicherheit des Be- 
triebes) das Rangirverfahren und die neusten Erfahrungen hin- 
sichtlich der Beleuchtung der Stationen vermittelst Gas und 
Elektrizität zu prüfen. In der vierten Abtheilung 
werden Fragen allgemeinerer Art, u. a. Personalangelegen- 
heiten und die Entwickelung der internationalen Verkehrs- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion ist 
die am 19. v. Mts. eröffnete, dem Gesammtverkehre dienende 
53,6 km lange, einer Aktiengesellschaft gehörende und im Be- 
triebe der Königlich Ungarischen Staatsbahnen befindliche 
Theilstrecke Drag-Cseke-Belönyes der Vizinalbahn Nagyvärad- 
Belenyes-Vaskoh als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No, 3211 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 


beziehungen, behandelt werden. Die Thätigkeit der fünften 
Abtheilung wird den besonderen Angelegenheiten der Se- 
kundärbahnenr, und zwar der allgemeinen Anordnung der- 
selben, der Wahl der Motoren, sowie der Art der Zugförderung, 
den Bremssystemen, den Einrichtungen für den Uebergangs- 
verkehr von Personen und Gütern zwischen Sekundär- und 
Hauptbahnen, den Normen für das Betriebsmaterial und son- 
stigen hierher gehörigen Fragen gewidmet sein. 

Aus der vorstehenden Ueberschau der Tagesordnung ist 
ersichtlich, dass dieselbe im wesentlichen alle Fragen umfasst, 
welche theils dauernd, theils als noch nicht hinlänglich er- 
probte Neuerungen in dem Vordergrunde des Interesses der 
Eisenbahnkreise stehen. Das zu bewältigende Material ist 
reich, vielleicht darf auch in diesem Falle gesagt werden: 
überreich, wenn man die zur Erörterung desselben verfügbare 
Zeit berücksichtigt. Unter allen Umständen darf aber gehofft 
werden, dass der bezügliche Meinungsaustausch der hervor- 
ragenden Fachmänner, welche als Vertreter ihrer Regierungen 
und ihrer Bahnyerwaltungen — denn nur solche dürfen sich 
an dem Kongresse betheiligen — in Mailand versammelt sein 
werden, dazu beitragen wird, über die zur Erörterung gestellten 
Fragen derartig aufzuklären und zu belehren, dass wirklich im 
Laufe der Zeit die Grundlage für eine internationale 
Einheitlichkeit des Eisenbahnwesens gewonnen wird, auf welche 
dasselbe allerdings grundsätzlich hinweist. Wie vieles in dieser 
Beziehung innerhalb engerer und weiterer Verbände bereits 
geschaffen, für das in Rede stehende Ziel also geradezu vor- 
gearbeitet ist, ist den Lesern dieses Blattes wohl bekannt. 
Darf doch der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen sich 
mit ganz besonderer Genugthuung auf die Ergebnisse seiner, 
in gleicher Richtung sich bewegenden, langjährigen und mühe- 
vollen Bestrebungen berufen, welche zum Theil dem inter- 
nationalen Kongresse gewissermassen mühelos in den Schooss 
fallen dürften! ö 

Nach den vorliegenden Mittheilungen erscheint das Zu- 
sammentreten des diesjährigen Kongresses gesichert. Zur 
Theilnahme an demselben sind bereits etwa 140 verschiedene 
Verwaltungen angemeldet, welche zusammen über die statt- 
liche Zahl von rund 120000 km Eisenbahnen verfügen und 
durch etwa 300 Abgeordnete in Mailand vertreten sein werden. 
Auch aussereuropäische Verwaltungen — Eisenbahnen Nord- 
amerikas, Mexıkos, Brasiliens, Egyptens u. a. — haben ihre 
Betheiligung zugesagt. Im dankenswerther Bereitwilligkeit 
hat es die Italienische Regierung übernommen, gemeinschaft- 
lich mit dem internationalen Brüsseler Ausschusse für die Vor- 
bereitungen zu sorgen, welche der Würde und Bedeutung des 
Kongresses nicht nur in wissenschaftlicher Beziehung ent- 
sprechen werden, sondern auch nach angestrengter geistiger 
Arbeit Stunden der Erholung und des Genusses in Aussicht 
stellen, wie sie in ähnlicher Vollkommenheit schwerlich ein 
anderes Land zu gewähren in der Lage sein dürfte, als Italien, 
das durch landschaftliche Reize, durch die Fülle unerreichbarer 
künstlerischer Schätze, durch hohe, Jahrhunderte alte wissen- 
schaftliche Errungenschaften in seltener Weise bevorzugte 
Land, welches, von jeher ein Ziel der Sehnsucht aller Gebil- 
deten gewesen ist! — So wollen wir denn hoffen, dass der 
Verlauf des Kongresses in jeder Beziehung die gehegten Er- 
wartungen erfüllen möge! K-e. 


Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 29. v. Mts.). 


No. 3231 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Be- 
gleitschreiben zu dem über die Verhandlungen der Subkom- 
mission für die Verdeutschung der Fremdwörter in den der 


Personenkommission überwiesenen Drucksachen des Vereins. 


aufgenommenen Protokolle d. d. Karlsbad den 7. und 8. v. Mts. 
(abgesandt am 29. v. Mts.). 


No. 3234 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Lieferfrist-Verlänge- 
rungen (abgesandt am 30. v. Mts.). 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Personalnachrichten: Preussische Staatsbahnen. 


An Stelle des verstorbenen Eisenbahndirektions - Präsi- 
denten, Herrn Hendel, ist der Ober-Regierungsrath, Herr 
von Guörard, bisher Abtheilungsdirigent der Kaiserlichen 
Direktion der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen zum Präsi- 
denten der Königlichen Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. 
Allerhöchst ernannt worden. 
L Dem Regierungs- und Baurath Pauly in Lissa ist die 
Stelle des Direktors des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts 
daselbst verliehen worden. 
Der Ingenieur Mohr in Kirchen ist zum Fisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor unter Verleihung der Stelle eines 
solchen im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld 
ernannt worden. 
Der Eisenbahndirektor Kahl in Altona, der Ober-Güter- 
_ verwalter Rast in Berlin und der Eisenbahn - Bau- und Be- 
triebsinspektor Wiegand, ständiger Hilfsarbeiter bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte in Trier, sind gestorben. 


Besteuerung Preussischer Eisenbahnen. 
Das nach Massgabe des Gesetzes vom 27. Juli 1885, be- 
treffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten 
Kommunalabgaben, festgesetzte gemeindesteuerpflichtige Rein- 
_ einkommen aus dem Betriebsjahre 1886 bezw. 1886/87 beträgt: 
für die Holsteinische Marschbahn 307 078,50 4, für die Dort- 
mund - Gronau - Enscheder Eisenbahn 517,500 „4, für die Ost- 
reussische Südbahn 270000 ., für die Marienburg - Mlawkaer 
S- isenbahn 674100 .4, für die Hoyaer Eisenbahn 10400 4, für 
die Cronberger Eisenbahn 10500 .4, für die Eisern - Siegener 
_ Eisenbahn 59000 4, für die Rhene- Diemelthal Eisenbahn 
668,95 „M, für die Alt-Damm - Colberger Eisenbahn 252000 4, 
_ tür die .Preussischen Strecken der Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbahn (antheilig an dem Gesammt - Reineinkommen dieser 
Bahn von 108000 4) 68.094,52 44 Bezüglich der Preussischen 
Strecke der Grossherzoglich Oldenburgischen Eisenbahn Olden- 
burg-Leer würde erforderlichenfalls ein Reineinkommen von 
11 574,00 44 aus dem Betriebsjahre 1885 in Frage gekommen 
sein und aus dem Betriebsjahre 1886 ein solches von 3 369,00 4 
in Betracht kommen. Aus dem Betriebe der Preussischen 
Strecken der Grossherzoglich ÖOldenburgischen Eisenbahn 
Osnabrück - Quakenbrück und Ihrhove - Neuschanz ist ein ge- 
meindesteuerpflichtiger Reinertrag für 1886 nicht erzielt worden. 


 Direktionsbezirk Altona: Eröffnung der Strecke Schwarzenbek- 
Oldesloe. 

Am 1. d. Mts. ist die Inbetriebnahme der neu erbauten, 
36,3 km langen, dem Eisenbahn - Betriebsamte in Hamburg 
_ unterstellten Vollbahnstrecke Schwarzenbek - Oldesloe mit dem 
_ Bahnhofe Trittau und den Haltestellen Möhnsen, Mollhagen, 
Rolfshagen erfolgt. Von diesem Tage ab findet auch eine 
direkte Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren, 
- Eil- und Frachtgütern von und nach diesen Stationen (im 
Verkehre nach und von der Haltestelle Rolfshagen jedoch nur 
- Wagenladungsgüter) statt. 


- Direktionsbezirk Köln (linksrheinisch): Eröffnung der Strecke 
i Eupen-Raeren. 

i Am 3. d. Mts. wird die Neubaustrecke Eupen-Raeren mit 
dem Bahnhof Eupen (Hoock) dem öffentlichen Verkehre über- 
j Ben: Gleichzeitig wird der bisherige Bahnhof Eupen ausser 
Betrieb gesetzt. 


Eisenbahn Köthen-Aken. 


K Nachdem der Staatsvertrag zwischen der Anhaltischen 
und der Preussischen Staatsregierung wegen der Herstellung 
einer Eisenbahn von Köthen nach Aken die landesherrliche 
"Genehmigung erhalten hat, ist derselbe durch die „Gesetz- 
‚sammlung für das Herzogthum Anhalt“ zur öffentlichen 
- Kenntniss gebracht worden. Die Bahn wird für Rechnung der 
_ Preussischen Regierung gebaut. Die Anhaltische Regierung 
übernimmt die Verpflichtung, den zum Bau der Bahnanlagen 
_ innerhalb ihres Landesgebietes erforderlichen Grund und Boden 
unentgeltlich zur Verfügung zu stellen, die Mitbenutzung der 
 Chausseen und sonstigen Öffentlichen Wege ohne jede Ent- 
- schädigung zu gestatten und endlich zu den Baukosten einen 
- unverzinslichen, nicht rückzahlbaren Zuschuss von 35 000 #4 zu 
ewähren. Es ist übrigens mit den Arbeiten zum Bau der 
ahn bereits begonnen worden. 


Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsberichte für 1886/87 ist der Abschluss 
‚der Baurechnung nunmehr erfolgt. Demgemäss haben die Aus- 
‚gaben insgesammt 5122958 44 betragen, worunter auf: den 
Grunderwerb 854183 „4, die Erdarbeiten 718970 „#, den Ober- 
bau 1244 123 4, die Brücken und Durchlässe 497205 ‚4, die 
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Stationen 532 063 4, die Betriebsmittel 346 340 4, die Verwal- 
tungskosten 294 627 4, die Zinsen während der Bauzeit 284 254 4 
entfallen. Die Einnahmen betrugen 5146954 44 (darunter die 
Einzahlung der Aktien mit 4200000 4, desgleichen auf die 
Prioritätsobligationen 800 000 „4, die Zinsen während der Bau- 
zeit 76685 „#4, der Betriebsüberschuss während der Bauzeit 
30079 „4, sonstige kleine Einnahmen während der Bauzeis 
7984 A, Extrareservefonds 25209 4, Uebertrag aus der Be- 
triebsrechnung für 1883/84 6988 4) Hiernach stellt sich der 
Ueberschuss der Einnahmen gegenüber den Ausgaben auf 
23937 „4, welcher dem „Reserve-Baufonds“ überwiesen werden 
soll. Vom Aufsichtsrath sind Ausgaben im Gesammtbetrage 
von 166859 „4 zur Ausführung genehmigt worden, wovon bis 
Ende März 1887 bereits 143718 44 verwendet und danach noch 
23141 44 erforderlich waren. Zur Deckung dieses Ausgaben- 
betrages von 166859 44 war nur verfügbar der Uebertrag aus 
der Baurechnung mit 23987 4, während der Rest sowie die 
ferner erforderlichen Ausgaben durch Aufnahme der zweiten 
Prioritätsanleihe (die bereits beschlossen, jedoch noch nicht 
ausgegeben ist) gedeckt werden sollen. Nach der Rechnung 
hat betragen für 1. April 1886 bis 1. April 1887 die Einnahme 
490529 „A, die Ausgabe 254712 4, der reine Ueberschuss 
235817 4 Die Einnahmen setzen sich zusammen aus dem Per- 
sonenverkehr u. s. w. mit 59 pCt. = 291210 .4, aus dem Güter- 
und Viehverkehr u. s. w. mit 35 pCt. = 170286 „4 Die Aus- 
gaben umfassen: Besoldungen mit 83098 „4, andere persönliche 
Ausgaben 38721 4, allgemeine Kosten 29990 „4, Kosten der 
Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen 32010 4, 
Kosten des Bahntransportes 35 347 4, Kosten der Erneuerung 
bestimmter Gegenstände 897 .4, Kosten der Benutzung fremder 
Bahnanlagen 31 875 .«%, Kosten der Benutzung fremder Betriebs- 
mittel 2773 44 Die Kosten des Betriebes stellen sich demnach 
auf 52pCt. der Roheinnahme. Von dem Ueberschusse des Rech- 
nungsjahres für 1886/87 (235 817.4) gehen zunächst ab: a) kon- 
zessions- und statutenmässige Rücklagen in den Erneuerungs- 
fonds (abzüglich bereits verausgabter 897 4) 48003 4, in den 
Reservefonds 5000 .%; b) in den Bilanz-Reservefonds 2824 4; 
ce) für die Verzinsung der Tilgung der 800000 Prioritätsobliga- 
tionen 36000 „4. Zusammengenommen ergibt dies die Summe 
von 91827 4, und es verbleibt somit aus jenem Ueberschusse 
ein Restbetrag von 143991 44, über deren Verwendung die be- 
vorstehende Generalversammlung zu bestimmen haben wird. 
Von dem Aufsichtsrath und der Direktion werden folgende Vor- 
schläge gemacht: 1. den Inhabern der Prioritäts-Stammaktien 
eine Dividende von 4 pÜt. = 83960 4; 2. den Inhabern der 
Stammaktien eine Dividende von 2% pCt. = 525295 A; 3. die 
Eisenbahnsteuer mit 3500 44; 4. den Rest mit 4006 „4 auf die 
nächstjährige Rechnung zu übertragen. In den nach Art. 185 b. 
des Gesetzes vom 18. Juli 1884 zu bildenden Bilanz-Reservefonds 
ist !/,, des Reingewinnes eingestellt, jedoch abzüglich des Be- 
trages der für 1886/87 ausgeloosten Prioritätsobligationen. Der 
Erneuerungsfonds weist am Schlusse des Rechnungsjahres den 
Bestand von 233950 „4, der Reservefonds einen Selclien von 
26771 4, der Bilanz-Reservefonds von 2824 44 auf. 


Stendal-Tangermünder Eisenbahn. 


In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde 
die Vertheilung einer Diderdd von 4 pCt. und zwar auf 
36,67 A. für die Aktie festgesetzt; die Einlösung des Dividenden- 
scheins erfolgt vom 15. August ab. Es betrugen in der Zeit 
vom 1. Mai 1886 bis Ende März 1887 die Betriebseinnahmen 
104411 44, die Ausgaben 60814 .%, so dass ein Ueberschuss von 
43597 ‚4, verblieb, auf welchen Rücklagen 10109 ‚4, Steuern 


| und Restausgaben 2463 4, 4 pCt. Dividende 28786 „4, Vortrag 


29238 „M entfallen. Die Anlagekosten der Bahn stellen sich nach 
der Bilanz auf 834975 4 Das Aktienkapital beträgt 785 000 44 


Unterelbesche Eisenbahngesellschaft, 

In der am 29. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde der Antrag des Aufsichtsraths, dass die Aktien Litt. A 
bei etwaiger Liquidirung des Unternehmens bis zum Nennwerth 
unbedingstes Vorzugsrecht vor dem anderen Aktienkapital ge- 
niessen sollen (vergl. No. 45 S. 417 d. Ztg.), angenommen. Dem- 
nächst treten die Aktien Litt. B in dieses Recht ein und in 
dritter und letzter Stelle endlich die Aktien Litt. C. Es sind 
also die Rechte der Aktien Litt. A als eigentliche Vorzugs- 
(Prioritäts-)Aktien damit auch für den Fall einer Auflösung der 
Gesellschaft genau und klar festgestellt. — Herr Paul Kuczynski 
(Berlin) ist in den Aufsichtsrath gewählt. . 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 4 pCt. für die Stamm- 
aktien und für die Prioritätsaktien vorzuschlagen. 


Westholsteinische Eisenbahn. 


Die Direktion und der Aufsichtsrath haben, vorbehaltlich 
der Genehmigung durch die Generalversammlung, die Dividende 


für 1886/87 auf 4% pCt. für die Prioritätsaktien festgesetzt. In 
den beiden Vorjahren ist dieselbe Dividende gezahlt worden. 


Güterumladung in Wirballen. 


In einem nunmehr veröffentlichten, vom Russischen 
Kaiser bereits am 22. Mai d. J. vollzogenen Gesetze sind die 
näheren Bestimmungen bezüglich der Anordnung festgesetzt, 
wonach die Güterumladung in Wirballen nicht mehr durch eine 
besondere Agentur, sondern durch die Bahnbeamten selbst zu 
bewerkstelligen ist. 


Schutzeinrichtungen an den Fenstern der Durchgangswagen. 


Ueber die an den Fenstern der Durchgangswagen (Inter- 
kommunikationswagen) zu treftenden Aenderungen und Schutz- 
einrichtungen hat der Preussische Minister der öffentlichen 
Arbeiten durch eine an die Königlichen Staateisenbahn-Direk- 
tionen erlassene Verfügung nähere Bestimmungen getroffen. 
In Uebereinstimmung mit der gutachtlich geäusserten Ansicht 
aller Eisenbahndirektionen erachtet der Minister es nicht für 
zulässig, die mehrfach befürwortete vollständige Beseitigung 
der vor den Fensteröffnungen angebrachten Gitterstäbe bei den 
im Kasten 3,100 m breit gebauten Durchgangswagen zu ge- 
statten, wenn nicht zuvor durch anderweitige Vorrichtungen, 
mindestens in gleichem Masse wie bei den nur 9,900 m breiten 
Wagen, dafür Sorge getragen ist, dass die Reisenden bei einem 
etwaigen Hinauslehnen des Kopfes nicht verletzt werden. Da 
es den Reisenden bei Unfällen möglich bleiben muss, die Wagen 
auch durch die Fersteröffnungen zu verlassen, so sollen die 
Fenster der Durchgangswagen aller Art so umgeändert werden, 
dass nach Herablassen des Fensterrahmens Oeffnungen von 
mindestens 0,550 m Höhe verbleiben, bei der üblichen Breite 
von 0,400 bis 0,500 m. 

An Stelle der hiernach ganz zu beseitigenden festen 
Metallstäbe werden zum Schutz der Reisenden folgende Sicher- 
heitseinrichtungen vorgeschrieben: 

1, An dem oberen wagerechten Querstück der Fenster- 
rahmen der Durchgangswagen — auch der nur 2,900 m breiten 
— sind als Warnung die Worte „Nicht hinauslehnen!*“ anzu- 
bringen. Ausserdem ist in jeder Wagenabtheilung eine War- 
nungstafel zu befestigen mit der deutlichen Inschrift: „Das 
Hinauslehnen des Körpers aus dem Fenster ist wegen der 
damit verbundenen Lebensgefahr strengstens untersagt.“ 

2. Bei den 3,100 m im Kasten breiten Wagen sind die 
beweglichen Fensterrahmen so einzurichten, dass ihre Ober- 
kante nicht unter 1100 m, thunlichst nur bis 1,200 m über Ober- 
kante des Fussbodens herabgelassen werden kann, voraus- 
gesetzt, dass die Grösse der oben angegebenen Nothöffnung 
darüber verbleibt. 

3. Sofern die erforderliche Höhe der Nothöffnung bei der 
unter 2. bezeichneten Stellung der Fensterrahmen nicht mehr 
verbleibt, sind die Rahmen entsprechend tiefer herabzulassen 
und ist eine Sicherung der Reisenden bei einem etwaigen 
Hinauslehnen dadurch zu bewerkstelligen, dass etwa bündig 


mit der Unterkante der Fensteröffnung ein 0,100 bis 0.200 m | 


weit vorspringendes Tischchen (Fensterbrett) angebracht wird. 
Diese Tischechen können zur noch grösseren Sicherheit der 
Reisenden übrigens auch gleichzeitig mit der unter 2. bezeich- 
neten Anordnung zur Ausführung kommen. 

4. Wo die Bauart des Wagens die Herstellung einer 
Nothöffnung in der angegebenen Grösse unter Anwendung der 
vorbezeichneten Sicherheitsvorrichtungen richt zulässt, sind 
entweder feste hölzerne Stäbe von mässiger Stärke oder aber 
bewegliche Metallstäbe anzuwenden. 

. Die über die Grösse der Nothöffnungen getroffenen Be- 
stimmungen gelten auch für die nach dem Durchgangssystem 
Aliprre Personenwagen IV. Klasse und für bedeckte, zur 

ersonenbeförderung eingerichtete Güterwagen mit Endplatt- 
formen. Sofern es bei ersteren eines Schutzes der Fenster- 
scheiben gegen Beschädigung durch Traglasten bedürfen sollte, 
sind hierfür bewegliche, oder aber feste, im Nothfall leicht 
zerstörbare Gitter anzubringen. 

Die angeordneten Aenderungen und Sicherheitsvorrich- 
tungen sollen auf allen Staatsbähnen ungesäumt und unter 
Aufbietung aller Kräfte zur Ausführung gebracht werden. 


Internationaler Strassenbahnkongress. 


Wie verlautet, wird in den ersten Tagen des Monats Sep- 
tember in Wien der internationale Kongress für Tramways und 
Strassenbahnen sich versammeln, 


Potsdamer Strassenbahngesellschaft. 


Die Beschlüsse der am 20. April d. J. abgehaltenen Ge- 
neralyersammlung, welche die rechtlichen und finanziellen Ver- 
hältnisse der Gesellschaft in einer vom alten Statut mehrfach 
abweichenden Weise regeln, sind nunmehr in das Handelsregister 
eingetragen worden. 


a 


Deutsche Kohlenausfuhr nach Belgien. \ 
Dem „B. B.-C.“ wird aus Brüssel berichtet: Pac von der 


Frankfurter Handelskammer angeregte Projekt 
des Antwerpen-Rheinkanals fährt fort, in den Kreisen der Bel- 
gischen Grossindustriellen grosse Besorgniss zu erwecken. Der 
Mangel einer billigen Wasserstrasse nach Antwerpen hat bis- 


her den Eintritt der Ruhrkohle nach Belgien sehr erschwert 
und es der Belgischen Industrie ermöglicht, die Deutsche Kon- 


kurrenz noch immer bis zu einem gewissen Grade abzuwehren. 
An sich hat die Belgische Kohlenindustrie mit grösseren 
Schwierigkeiten zu kämpfen als die Deutsche. Die Belgischen 
Kohlengruben sind nämlich seit 50 Jahren so unwirthschaftlich 
ausgebeutet worden, dass nur die tiefsten Schachte noch er- 
giebig sind; die Förderung ist also mit grösseren Kosten ver- 
bunden, die aber durch die Herabsetzung der Löhne ausge- 
glichen werden. Die Lohnherabsetzung hat natürlich ihre 
Grenze, und so müssen die hiesigen Kohlenindustriellen nun- 
mehr zu den bekannten Mitteln der Tarifbegünstigungen und 
Prämien greifen, um die Deutsche Kohle zu verdrängen. Den 
Ausfall, den sie dadurch tür ihre Einnahmen erleiden, decken 
sie dadurch, dass ihnen die zum eigenen Gebrauch bestimmten 
Kohlen zum Spottpreis geliefert werden. Für die Ausfuhr nach 
dem Hafen Terneuzen und nach Antwerpen bestehen Prämien 
(letztere 75 Cts. für dieTonne). Die Belgischen Industriellen wissen 
diese Vortheile nun in der Weise auszubeuten, dass sie, wie 
„Precurseur“ meldet, die Ausfuhrprämie einstecken, ohne zu 
exportiren. Die nach Antwerpen und Terneuzen zur angeb- 


lichen Ausfuhr bestimmte Belgische Kohle wird vielmehr da- 


selbst fürs Inland verkauft. (Vergl. unsere bezügliche Mit- 
theilung in No. 56 S. 530 d. Ztg.) Man berechnet den Schaden, 
den die Staatsbahnen durch diesen seltsamen Tarifschwindel, 
von dem alle Belgischen Blätter sprechen, erleiden, auf einige 
hunderttausend Frances im Jahre. Die Folgs dieses Verfahrens 
ist der erhebliche Rückgang der Kohlenausfuhr aus dem Ruhr- 
revier nach Belgien. Schon im Jahre 1886 betrug der Ausfall 
139000 t und im ersten Halbjahr 1887 erreicht er die Ziffer von 
23800 t. Eine Besserung ist so lange nicht zu erwarten, bis 
nicht eine billige Wasserstrasse vom Rhein nach Antwerpen 
führt. Von dieser beabsichtigten Wasserstrasse wird sich der 
grösste Theil in den Händen Preussens und Hollands befinden. 
Nur der sogenannte Canal de la Campine liegt auf Belgischem 
Boden. Die Belgier werden deshalb nicht ın der Lage sein, 
die Taritbegünstigung für die Deutsche Kohle zu hemmen, 
es wäre denn, sie wollten besondere Gebühren auf dem Canal 
de la Campine einführen, was aber die Schifffahrt auf demselben 
ruiniren müsste. 
Nordostsee-Kanal. 
Der „Kieler Ztg.* zufolge ist die Nordostsee - Kanallinie 
nunmehr amtlich endgültig festgestellt. Hinsichtlich der Rich- 
ung derselben kommen auf der grössten Strecke, vom östlichen 
Ausgangspunkte des Kanals bis zur Wasserscheide zwischen 
dem Eider- und Elbgebiet nur sehr wenige und unwesentliche 
Abweichungen von der ursprünglich projektirten Linie vor, wo- 
gegen etwa von dem Dorte Hochdonn bis zum Kudensee die 
jetzige Richtung fast fortwährend in unmittelbarer Nähe der 
Grenze des Kreises Süderdithmarschen, darauf links von der im 
Kirchspiel Eddelack belegenen Ortschaft Blangenmoor und so- 
mit auf der ganzen westlichen Strecke, soweit der Kanal den 
Kreis berührt, durchschnittlich ungefähr 21/, km weiter südlich 
läuft, bis der Kanal etwa 1 km östlich vom Brunsbütteler Hafen 
in die Elbe mündet. Bezüglich der Anlage der Schleusen, 
Drehbrücken, Dampf- und Handfähren, Lösch- und Lager- 
Ba u. 5. w. sind die ersten Pläne unverändert geblieben. Die 
orbereitungen für den Kanalbau sind ferner auch dadurch 
einen bedeutenden Schritt weiter gekommen, dass im Laufe der 
letzten Wochen überall an den betreffenden Stellen zwischen 
der Baukommission und den Vertretern der in Betracht kom- 
menden Gemeindeverbände u. s. w. die nöthigen Verhandlungen 
stattgefunden haben, welche namentlich die auf dem Gebiete 


der Entwässerungsverhältnisse eintretenden Veränderungen in 


den bezüglichen Niederungen betrafen. 


Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 
Die „Fr. Ztg.“ hatte mitgetheilt, dass die 
Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Aktiengesellschaft mit 
der Absicht umgehe, einige Schnelldampfer für die Fahrt zwi- 
schen Hamburg und Newyork zu bauen, und dass, nachdem der 
Kours der Aktien seit einigen Monaten erheblich über pari 
gestiegen, die Sache jetzt so weit vorgeschritten sei, dass 
eine Anzahl der grösseren Deutschen und ausserdeutschen 
Schiffswerften aufgefordert sei, Angebote für den Bau solcher 
Dampfer einzureichen. Demgegenüber bemerkt die „H. B.-H.“: 
„Wenn es auch zweifellos erscheint, dass die Packetfahrt- 
Gesellschatt über kurz oder lang in der Richtung der Anschaf- 
Fauaı von Schnelldampfern vorgehen wird, so können wir doch 
nach eingezogener Erkundigung mit Bestimmtheit behaupten, 


| dass die in dem obigen Artikel enthaltenen Angaben wenigstens 
| zur Zeit nicht zutreffend sind.“ 


es Ausbaues 


erwaltung der 
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Hei: Badische Aktiengesellschaft für Rheinschifffahrt 
er ri und Seetransport. 

_ In das Handelsregister ist die Firma: „Badische Aktien- 
gesellschaft für Rheinschifffahrt und Seetransport“ eingetragen. 

e Gesellschaft hat ihren Sitz in Mannheim. Gegenstand des 
nternehmens ist die Betreibung der Schifffahrt auf dem Rhein, 
sowie auf Holländischen und Belgischen Gewässern mittelst 
er dazu geeigneten Beförderungsmittel, fernor das Speulitions- 
chäft jeder Art. Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 
50.000 „A, eingetheilt in 550 Aktien zu je 1000 „4 
# > f ” 

x Aus der Schweiz. 
Br Simplonbahn. 

Bei den bevorstehenden Verhandlungen Schweizerischer 
ind Italienischer Ingenieure wegen des Simplontunnels (vergl. 
‚50 8. 467 d. Ztg.) wird es sich, abgesehen von der seitens 
liens gewünschten Verlegung der südlichen Tunnelausmün- 
lung auf Italienisches Gebiet, vor allem auch um eine mög- 
iche Verkürzung des Tunnels und um die Geradelegung des- 
jen handeln. Nach dem zuletzt aufgestellten Plane würde 
Tunnel etwa in der Mitte seiner Länge einen Knick bilden, 
ein Umstand, der auf die Lüftung störend einwirken würde und 
deshalb, wenn irgend angängig, vermieden werden soll. Uebri- 
sens sollen die Schweizerischen Delegirten sich bei ihrer Rück- 
kehr sehr befriediet über den Ertolg ihrer Sendung nach Italien 
päussert haben, «da die Herstellung der Zufahrtslinien seitens 
Italienischen Regierung gesichert erscheine und auch auf 
re Unterstützung seitens der zunächst betheiligten Italieni- 
en Provinzen und Kommunen (Genua, Mailand, Novara) ge- 
rechnet werden könne. 
In den die Herstellung des Simplontunnels betreibenden 
Kreisen macht sich überhaupt augenscheinlich eine grosse 
gesgewissheit bemerkbar. Erst kürzlich hat u.a. unter dem 
rsitze des Eisenbahn-Bankpräsidenten Hentsch in Lausanne 
e Zusammenkunft von Interessenten des Simplonunternehmens 
itattgefunden, in welcher in bestimmter Weise zum Ausdruck ge- 
bracht wurde, dass der Simplondurchstich sich seiner Verwirk- 
ichung nähere. Die Anwesenden, unter welchen sich Schweizer 
ind Italienische Bankiers befanden, wurden zur Konstituirung 
es Finanzkonsortiums für Beschaffung der nöthwendigen 
apitalien ‚lurch den Vorsitzenden aufgefordert. Die Finan- 
ung des Unternehmens soll etwa folgendermassen gedacht 
: Um von vornherein für alle, auch die ungünstigsten 
le gesichert zu sein, wird das aufzubringende Kapital auf 
00 000 Fres. festgesetzt, und zwar einschliesslich der & fonds 
jerdu gewährten Beihilfen und der Verzinsung der Aktien und 
)bligationen während der auf sieben Jahre anzunehmenden 
Bauzeit. Von diesen 96 000.000 Fres. sind 15 000 000 Fres. bereits 
eitens der Schweizerischen Bundes- und Kantonalregierungen 
jewilligt, und weitere 15 000000 werden seitens der betheiligten 
talienischen Provinzen (Mailand, Genua, Novara), vielleicht 
uch unter Mitwirkung einiger am Simplondurchstich inter- 
ssirten Französischen Departements erwartet. 30000000 Fres. 
erden von der neuen Schweizerischen Eisenbahnbank beschafft 
urch Ausgabe eines entsprechenden Betrages von Prioritäts- 
ationen der Schweizerischen Ostbahn, welche die genannte 
auf ihre Rechnung und Gefahr ausgibt, und die weiteren 
00 000 Fres. in mit Spezialgarantie zu versehenden Aktien soll 
as Bankkonsortium übernehmen. Nach den Berechnungen des 
orsitzenden der Eisenbahnbank, Hentsch, soll jedoch das An- 
isekapital mit 96000000 Fres. so hoch gegriffen sein, dass an 
emselben sehr beträchtliche Ersparungen zu Gunsten der 
tien- und Obligationeninhaber erwartet werden. Herrn Hentsch 
de alsdann für seine Dienste in dieser Angelegenheit eine 
adresse gewidmet. \ 
Nach den neuesten Mittheilungen soll sich bereits ein 
r Unternehmer angeboten haben, welcher den ganzen 
elbau gegen einen Pauschalbetrag zu übernehmen ge- 
sei. 


Be .  Splügenbahn. 

Nach einer aus Mailand kommenden Mittheilung hat der 

ortige Provinzialrath 12000 Fres. zu Vorarbeiten für die Splü- 

‚enbahn bewilligt. In Chiavenna sollen bereits dreissig Inge- 

üre versammelt sein, um das Projekt einer Durchstechung 

es Splügen an Ort und Stelle zu studiren. Die Italienisch- 

tiatische Eisenbahngesellschaft soll sich bereit erklärt haben, 
Fr der Kosten für die Herstellung des Tunnels tragen 
bllen. - 

. Mr  Schmalspurbahn von Appenzell nach Gais. 


a 

Die im Juni d. J. durch den National- und durch den 
nderath konzessionirte Bahn soll einerseits als Fortsetzung 
trassenbahn von St. Gallen nach Gais, anderseits zur Ver- 
ng letzterer Ortschaft mit der Appenzell-Altstättenlinie 
nen, an welche überdies ein unmittelbarer Anschluss über 
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Zweibrücken und Eggenstanden angestrebt wird. Die Bahn 
Appenzell-Gais hat eine Länge von 5,42 km, grösste Steigungen 
von 66° und kleinsten Krümmungs-Halbmesser von 80 m. Der 
Betrieb soll in ähnlicher Weise wie bei der Strassenbahn 
St. Gallen-Gais durch Lokomotiven gemischten Systems (für 
Zahnstangen- und Adhäsionsbahn) bewirkt werden. Die Va- 
riante Zweibrücken-Eegenstanden würde bessere Bau- und Be- 
triebsverhältnisse antreffen (Länge 5,67 km, grösste Steigung 
23,5 %0, kleinster Krümmungs-Halbmesser 120 m) und könnte 
mit gewöhnlichen Lokomotiven befahren werden, nur würde 
dadurch der Weg von Gais nach Appenzell (über Eggenstan- 
den) um nahezu 5 km verlängert. Die Spurweite beider Linien 
beträgt 1 m. Die Baukosten werden für beide Projekte auf 
500.000 F'res. veranschlagt. Eine Rentabilitätsrechnung liegt 
nicht vor. Die Personentaxen in den zwei vorgesehenen Wagen- 
klassen werden auf 7 und 5 Ots. für das Kilometer festgesetzt. 
Der Sitz der Gesellschaft ist Appenzell. 


Säntisbahn. 
Gleichzeitig mit der Konzession für die vorstehend erörterte 
Linie Appenzell-Gais ist denselben Bewerbern eine solche für eine 
Schmalspurbahn von Appenzell über Weissbad, Schwendi, Wasser- 
auen, Meglisalpnnach der Wagenlucke am Säntis ertheilt. Das Pro- 
jekt zerfällt in zwei Abtheilungen, die eine von Appenzell bis 
asserauen mit Adhäsions-, die andere von dort nach der 
Wagenlucke mit Zahnradbetrieb. Die erste Abtheilung ist 
6,5 km lang und hat grösste Steigungen von 14/0; die zweite 
Abtheilung hat eine Länge von 9 km und grösste Steigungen 
von 185%. Die kleinsten Krümmungs-Halbmesser betragen 
bei beiden Strecken 90 m. Die Baukosten für die Thalstrecke 
werden auf 120000 Fres. und diejenigen für die Bergstrecke auf 
rund 158000 Fres. für das Kilometer veranschlagt, so dass die 
Gesammtbaukosten der 15,5 km langen Linie rund 2200 000 Fres. 
oder durchschnittlich 142000 Fres. für das Kilometer betragen 
würden. Wenn in Betracht gezogen wird, dass die Pilatusbahn 
zu 450000 Fres. für das Kilometer veranschlagt wurde, dass 
ferner die Rorschach-Heiden Bahn 377276 Fres. die Vitznau- 
Rigi Bahn 387413 Fres., die Arth-Rigi Bahn sogar 486 213 Fres. 
für das Kilometer gekostet haben, so erscheinen die von den 
Konzessionären in Aussicht genommenen Baukosten für die 
allerdings schmalspurig anzulegende, immerhin aber nicht ohne 
grosse Schwierigkeiten zu erbauende Bergstrecke der Säntis- 
bahn der „Schweizerischen Bauzeitung“ als zu niedrig bemessen. 
Ob hinsichtlich der Schätzung der Frequenzverhältnisse und 
der sich hieraus ergebenden Rentabilität nicht gleichfalls ein 
Optimismus vorgewaltet hat, lässt das genannte Blatt dahin- 
gestellt und bemerkt nur, dass die Konzessionäre eine gleich 
starke Frequenz (30000 Reisende im Jahr) und annähernd gleich 
grosse Betriebseinnahmen (240000 Fres.) wie bei der Pilatus- 
bahn voraussetzen. Die Betriebsausgaben werden rund auf 
100.000 Fres. angenommen, so dass sich ein jährlicher Betriebs- 
überschuss von 140000 Fres. ergeben würde Es sind zwei 
Wagenklassen in Aussicht genommen. Die Personentaxen be- 
tragen auf der Thalstrecke 20 und 10 Cts. für das Kilometer, 
auf der Bergstrecke 140, bezw. 100 Cts. für das Kilometer der 
Bevafahrt und 80, bezw. 60 Cts. für das Kilometer der Thal- 
'ahrt. 


Aus Frankreich. 
Fahrgeschwindigkeit der Züge. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter dem 
25. Juni d. J. folgenden Erlass an die Eisenbahnverwaltungen 
gerichtet: 

M. H. — In dem Ministerialerlass vom 2. Dezember v. J., 
betreffend die Anwendung der durchgehenden Bremse bei allen, 
für grosse Fahrgeschwindigkeiten bestimmten Betriebsmitteln, 
ist festgesetzt: „Die Fahrgeschwindigkeit gewöhnlicher Per- 
sonenzüge, welche nicht mit durchgehenden Bremsen ausge- 
rüstet sind, darf unter keinen Umständen, auch nicht, um eine 
Verspätung wieder einzuholen, 60 km in der Stunde erreichen.“ 

Diese Vorschrift hat mehreren Gesellschaften zu folgen- 
den grundsätzlichen Bemerkungen Veranlassung gegeben: 

Die regelmässige Fahrzeit der gewöhnlichen Personen- 
züge schwankt zwischen 50 und 60 km in der Stunde, und diese 
Geschwindigkeit kann nach Massgabe der allgemeinen, durch 
die oberste Aufsichtsbehörde genehmigten Dienstvorschriften, 
insbesondere im Falle von Zugverspätungen, vergrössert werden. 
Bei den gewöhnlichen Personenzügen ist aber stets die er- 
forderliche Anzahl bedienter Spindelbremsen vorhanden. 
vermittelst welcher der betreffende Zug auch bei der 
grössten zulässigen Geschwindigkeit innerhalb der vorge- 
schriebenen Entfernung zum Halten gebracht werden kann. 
Die unverzügliche Anwendung der durch den Erlass vom 2. De- 
zember v. J. setroffenen neuen Anordnung, welche unter Um- 
ständen das Einholen von Verspätungen verhindert, würde die 
allgemeine Regelung des Zugverkehrs und der Zuganschlüsse 


stören und auf eingleisigen Strecken Unregelmässigkeiten und 
Kreuzungsverlegungen herbeiführen, welche ernstliche Unfälle 
veranlassen könnten. Es würde also zunächst erforderlich sein, 
die Fahrpläne nach Massgabe der Bestimmungen des bezeich- 
neten Erlasses einer genauen Prüfung zu unterziehen. 

Mit Rücksicht auf diese Bemerkungen und behufs Ver- 
meidung einer Aenderung des zur Zeit bestehenden Fahrplanes, 
ermächtige ich Sie, bis auf weiteres die bisherigen allgemeinen 
Vorschriften hinsichtlich der grössten Fahrgeschwindigkeit der 
Züge zur Anwendung zu bringen. Hierzu ist jedoch zu be- 
merken, dass die durch den Ministerialerlass vom 29. März v.J. 
festgesetzte und durch den erwähnten Erlass vom 2. De- 
zember v. J. bestätigte Frist von zwei Jahren für die Ein- 
richtung aller Personenzüge mit durchgehenden Bremsen unter 
allen Umständen bestehen bleibt, dass somit alle Personenzüge 
mit alleiniger Ausnahme der gemischten Züge am 29. März 
nächsten Jahres mit durchgehenden Bremsen ausgerüstet sein 
müssen. 
Finanzielle Ergebnisse der Eisenbahnen. 

Einer Mittheilung über die wirthschaftlichen Verhältnisse 
der Französischen Bahnen, welche der „Voss. Ztg.“ aus Paris 
zugegangen ist, entnehmen wir folgendes: 

Die Einnahmen der Eisenbahnen bekunden keinenfalls 
eine Verschlechterung der wirthschaftlichen Lage. Die sechs 
grossen Gesellschaften und die Staatsbahn haben vom 1. Januar 
bis 10. Juni d. J. 416 937 853 Frres. eingenommen oder 10 777 849 Frecs. 
mehr als im Vorjahr. Nur die Orleansbahn hat eine Minder- 
einnahme von 2267 933 Fres., die jedoch theilweise durch Ver- 
ringerung der Betriebskosten gedeckt wird. Diese Minder- 
einnahme ist hauptsächlich durch die Ueberleitung des Verkehrs 
auf die Staatsbahnen entstanden, welche denn auch, bei einer 
Gesammteinnahme von 13423212 Fres., die bedeutende Stei- 
gerung von 2898330 Fres. aufweisen. Die Betriebslänge 
beträgt 33139 km, gegen das Vorjahr eine Steigerung von 
947 km, also etwa ein 33stel, während die Steigerung der Ein- 
nahme ungefähr ein 4lstel beträgt. Es ist also nur eine Zu- 
nahme des Verkehrs im allgemeinen zu verzeichnen. Aber auch 
eine solche ist immer noch ein günstiges Zeichen, selbst wenn 
der kilometrische Ertrag etwas niedriger ausfällt. Ganz be- 
sonders muss in Anschlag gebracht werden, dass die Wirk- 
samkeit der Gotthardbahn und der übrigen Einrichtungen, 
welche vielen Verkehr von den Französischen Bahnen ablenken, 
sich jetzt immer mehr verschärft. Die Franzosen haben also 
keine Ursache, sich über die wirthschaftlichen Missstände 
mehr zu beklagen als andere Völker. Freilich wollen sie nicht 
leicht verschmerzen, dass Deutschland und andere Staaten sich 
die ihnen geeignetsten Verkehrsanstalten einrichten, ohne sich 
daran zu kehren, dass Frankreich dadurch Nachtheile erleidet. 

Uebrigens darf hervorgehoben werden, dass gerade die 
den Verkehr mit Deutschland vermittelnden Netze die stärkste 
Steigerung der Einnahmen aufweisen. Die Ostbahn hat 
2274958 Fres. Steigerung bei 53487 776 Fres. Einnahmen, die 
Nordbahn 4602639 Fres. Steigerung bei 128702560 Fres. Ein- 


nahmen. 
Ein Hafenbahnhof in Havre. 

Durch Erlass des Präsidenten der Republik sind die Ar- 
beiten zur Herstellung einer Hafenstation in Havre als im 
öffentlichen Interesse liegend bezeichnet. Dieselbe ist bereits 
seit geraumer Zeit mit Rücksicht auf die in fortdauernder Zu- 
Re begriffenen Verkehrsverhältnisse mit Ungeduld gefordert 
worden. 

Eisenbahnbüffets. 

Die Staatsbahnen haben, dem Beispiele der Orl&ansbahn 
und der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn folgend, auf allen Büffet- 
stationen ihres Netzes Mahlzeiten für die Reisenden zu festen 
Preisen eingerichtet. Diese Mahlzeiten umfassen ein Fleisch- 
gericht mit Gemüse, Käse, 30 Centiliter Wein und Brot nach 
Belieben. Der Preis ist auf 1,50 Frecs. festgesetzt. 


Eine Eisenbahnpolizei. 

Wie der „Temps“ kürzlich meldete, wären die Eisenbahn- 
gesellschaften bei den Ministern des Innern und der öffentlichen 
Arbeiten wegen der Errichtung eines ambulanten Polizeikorps 
aut Kosten der Eisenbahnen vorstellig geworden, welchem unter 
der Leitung besonderer Eisenbahnkommissare die Ueberwachung 
der Sicherheit der Reisenden und der Schutz der Güter gegen 
Diebstahl während der Fahrt der Züge mit zu übertragen wäre. 

Die Bestätigung dieser Mittheilung dürfte jedoch abzu- 
warten sein, denn es ist zunächst wenig verständlich, wie es 
bei einer solchen Einrichtung ohne einen grossen und kost- 
spieligen Beamtenapparat möglich sein sollte, den in Rede 
stehenden Uebelständen, welche auf den Französischen Bahnen 
in neuerer Zeit allerdingsin sehr unliebsamer Weise wahrnehm- 
bar geworden sind, erfolgreicher als durch das eigentliche 
Eisenbahnpersonal entgegen zu treten. 


Omnibus- und Pferdebahnverkehr in Paris. 
3 Im Jahre 1884 haben die Omnibusse und Pferdebahnen 
in Paris 250 Millionen Personen befördert, gegen beispielsweise 
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34 Millionen im Jahre 1854. Die Droschken beförderten (1884) 
48 Millionen Personen, während auf allen Pariser Bahnhöfen 
65 Millionen Reisende aus- und einstiegen. Die Pariser Om 
nibusse und Pferdebahnen befördern mehr als doppelt sovie 
Personen als alle Eisenbahnen Frankreichs zusamınengenomme 
Dazu kommen noch 88 Millionen Fahrgäste der Personendampfer, 
Sehr merkwürdig ist der Unterschied des Verkehrs an den 
einzelnen Wochentagen. Die Ziffern des Jahres 1885 gebe 
folgenden Durchschnitt: Sonntag 568 400 Personen, Montag 542 000, 
Dienstag 508400, Mittwoch 507 700, Donnerstag ‘636500, Freitag 
485 700, Sonnabend 510800. Dies entspricht genau den Bedin- 
gungen des Verkehrs und der Lebensgewohnheiten. Auf Sonn- 
Bar und Montag fallen die meisten Ortsveränderungen, Diensta 
und Mittwoch strengt sich jeder in seinem Berufe an, während 
Donnerstag öfter eine Unterbrechung der Arbeit und die Noth-' 
wendigkeit der Bewegung zu gebieten pflegt. Freitags muss‘ 
die Aufgabe der Woche möglichst der Vollendung nahe geführt 
werden, während Sonnabend den Abschluss vieler Geschäfte, 
Ablieferung von Arbeiten und Waaren zu bringen pflegt. Daher 
eine Steigerung des Verkehrs in den Strassen. ® 
Kanalbauten. } 
Der rege Eifer, welchen Deutschland neuerdings der 
Förderung der Kanalanlagen widmet, scheint auch in Frank- 
reich die Aufmerksamkeit mit besonderem Erfolge auf diese 
wichtigen Verkehrsstrassen zu ziehen. In der Abgeordneten- 
kammer richtete kürzlich der Abgeordnete Delattre, welcher‘ 
u.a. auch in der leidigen Pariser Stadtbahnangelegenheit wieder- 
holt in die Verhandlungen eingegriffen hat, die Frage an die Re- 
gierung, ob dieselbe geneigt sei, die Herstellung eines 
Seekanals zwischen demMittelländischen Meere 
unddem Ocean auf Staatskosten oder auch mit Hilfe der 
Privatindustrie herbeizuführen. Der Minister der öffentlichen 
Arbeiten de H£&redia verhielt sich dem Antrage gegenüber 
etwas kühl, indem er darauf hinwies, dass die Angelegenheit 
noch nicht hinlänglich geprüft sei, dass die Kosten sich auf 
etwa 1), Milliarden Francs belaufen würden, entsprechende 
Einnahmen aber kaum zu erwarten seien. 
Es mag bei dieser Gelegenheit bemerkt werden, dass der 
Plan eines Seekanals durch Frankreich bereits mehrfach und 
gründlich von Fachmännern ausgearbeitet worden ist. Ein 1882 
von der Regierung bestellter, 47 Fachmänner zählender Ausschuss - 
hat ausdrücklich einen dieser Pläne als ausführbar erklärt. 
Nach demselben würde der Kanal von Bordeaux über Toulouse 
nach Narbonne führen und mit Benutzung der Flussläufe so 
hergestellt werden, dass die grössten Kriegsschiffe ihn benutzen 
könnten. Die Gesellschaft, welche die Sache betreibt und die 
Vorarbeiten ausführen liess, verlangt weder Zuschüsse noch 
Bürgschaft vom Staat. Sie berechnet die Kosten des Kanal- 
baues auf 650 Millionen, den Rohertrag auf 65—70 Millionen. 
Gegenwärtig beträgt der Verkehr in der Strasse vom Gibraltar 
20.000.000 t, 1893, wenn der Kanal fertig sein kann, wird der- 
selbe nach der bisherigen Zunahme auf 25 Millionen seschätzt. 
Hiervon haben 18 Millionen Vortheil, wenn sie den Kanalweg 
einschlagen, auf dem etwa 3,75 Fres. von der Torne erhoben 
werden. Das macht eine Einnahme von 67 Millionen Francs. 
Ausserdem wird der Kanal zur Bewässerung, zur Wasserkraft, 
zur Abwendung von gefährlichen Ueberschwemmungen dienen. 
Auch der innere Verkehr wird durch den Kanal gehoben 
werden, da dieser Kohlenlager u. s. w. durchschneidet und die 
Fruchtbarkeit der Gegend sich steigern wird. Seit dem Mini- 
sterium Duclerce vor 3 Jahren hat sich die Regierung nicht 
mehr um die Sache gekümmert, welche schon seit einigen Jahr- 
zehnten im Gange ist. ; 
Ein zweiter Plan ist viel grossartiger. Nach demselben 
würde ein Kanal von Dünkirchen über Paris, Dijon und Lyon 
nach Marseille gebaut; die Hauptstädte Frankreichs würden. 
also zu Seehäfen werden. Die Kosten dieses Kanals würden 
wohl anderthalb Milliarden erreichen. Aber die Unternehmer 
der Vorarbeiten glauben ohne bedeutende Staatshilfe auskommen 
zu können. Denn dieser Kanal durchschneidet die gewerb- 
reichsten und bevölkertsten Gegenden und grössten Kohlen- 
lager Frankreichs, namentlich im Norddepartement und im 
Rhonebecken. Die Seehäfen Dünkirchen und Paris würden 
dannzu gefährlichen Nebenbuhlern Antwerpens,derHolländischen 
und Englischen Häfen werden. Den Französischen Schiffen und 
Häfen würde es nicht an lohnendem Ballast fehlen, indem die 
durchschnittenen Gegenden ausser Kohlen auch viele treffliche | 
Steine, Kalk u. s. w. liefern, die fast überall willkommen sind. 
Dieser zweite Kanal würde nicht bloss dem Englischen See- 
handel. sondern auch der Englischen Seemacht ein Gegen- 
£wıcht bieten. In Dünkirchen, England gegenüber, könnten 
Ai Französischen Kriegsschiffe aus dem Mittelmeer und den 
nördlichen Häfen schnell zusammengezogen werden, ohne dass 
England es zu verhindern vermöchte. | 
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Aus Asien. 
Persische Eisenbahnen. 
Das Gesellschaftskapital der neuen Belgischen Gesell- 
schaft zur Erbauung von Hisenbähren und Trambahnen in Per- 
n, über welche wir in No. 50 S. 471 d. Ztg. berichtet haben, 
11 4000000 Fres. betragen; eine Verstärkung desselben soll 
aber bereits in Aussicht genommen sein. 
Neuerdings sind im übrigen hohe Beamte der Persischen 
Regierung in Brüssel eingetroffen, um den Bahnbau in Persien 
energisch zu betreiben. Dieselben verhandeln mit der Societ6 
generale pour favoriser l’industrie nationale, mit Brüsseler 
Kapitalisten und dem Belgisch-Persischen Eisenbahnsyndikat. 
Nach dem Gange der Verhandlungen wird vermuthet, dass der 
Bau von verschiedenen Eisenbahnen in Persien durch Belgische 
Vermittelung bewirkt werden dürfte. 


Eisenbahnen in Japan. 
In Japan wird die weitere Herstellung von Eisenbahnen 
mit augenscheinlichem Eifer betrieben. Unlängst soll die Bahn 
Pesellung der Verbindung zwischen Yohosuka und 
r Hauptlinie der Tokaidobahn begonnen sein, für welche 
ei Drittel der Baukosten von dem Marineministerium zur 
Verfügung gestellt werden. Das Eisenbahnbüreau des Reichs 
kürzlich in Deutschland 2500 t Schienen und in den Ver- 
igten Staaten 9 Lokomotiven für die Tokaidobahn und an- 
dere Regierungslinien bestellt haben. Wir geben indessen 
letztere Mittheilung, welche wir den Tagesblättern entnehmen, 
mit Vorbehalt wieder. 


R Chinesische Eisenbahnen. 
Nach einem Bericht des Englischen Konsuls in Tientsin 
rscheint es zweifellos, wie der „B. B.-C.“ berichtet, dass die 
bisher in Aussicht genommenen Chinesischen Eisenbahnen aus- 
hliesslich mit einheimischem Gelde gebaut werden sollen. Die 
glischen, Französischen und Deutschen Syndikate, welche 
h mit Rücksicht auf den bevorstehenden Bau der Eisen- 
hnen gebildet hatten, haben bisher keinen Lohn für ihre 
e gefunden. Das Französische Syndikat hat die Konzession 
für den Bau der Docks und Hafenanlagen in Port Arthur er- 
lten; das ilt alles. Der „Mon. des Int. mat.“ ist der Meinung, 
ss man in China die fremden Syndikate ausnutzen, aber nicht 
ich ihrer bedienen wolle. Die Regierung habe sie zum Entwerfen 
n Plänen und Kostenanschlägen ermuthigt, um dann unter der 
Benutzung der gesammelten Erfahrungen die Ausführung der 
atwürfe Einheimischen zu übertragen. Ausgedehnte Unter- 
hmungen dürften in China aber unmöglich ausgeführt wer- 
n können, ohne dass der Kredit des Westens in Anspruch ge- 
nommen wird. 
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- Die Schiffseisenbahn von Tehuantepec. 
- Ueber das grossartige Unternehmen der Schiffseisenbahn 
von Tehuantepec, welches der am 8. März d. J. verstorbene 
apitän James B. Eads unvollendet der Nachwelt hinter- 
sen hat, und dessen Durchführbarkeit seitdem mehr denn zu- 
bezweifelt wird, nachdem die eiserne, begeisterte Thatkraft 
s genialen Mannes dem gewaltigen Werke entzogen ist, 
hreibt Herr Ingenieur E. Mayer in der „Deutschen Bau- 
Br folgendes: 

” 

n 


apitän Eads entwarf den in seinen Hauptzügen bekannten 
er Schiffseisenbahn, wonach die zur Aufnahme von 
hiffen in Aussicht genommenen Trajektwagen auf nicht we- 
er als 12 neben einander liegenden Gleisen sich bewegen 
Iten. Die grössten dieser Wagen würden auf 100 Rädern 
ter einander, im ganzen also auf 1200 Rädern laufen. Wenn 
die ganze Reihe der nöthigen bedeutenden Betriebs- 
ehtungen bedenkt: Ausweichgleise mit 12 Schienensträngen 
en-Drehscheiben und Kipptische zur Vermittelung der Ueber- 
e bei wechselndem Gefälle des Bahnplanums — so wird 
n von Zweifeln an der Austührbarkeit solches Riesenplanes 
fen, selbst wenn man dem Ausspruche des Kapitän Eads 
stimmt: dem Genius der neueren Technik sei Nichts unaus- 
hrbar, Yo genügend Geld, Zeit und Arbeitskräfte zur Ver- 
ung stehen. 
- Nun sind aber seit dem Entstehen des einzelnen Entwurfs 
einzelnen erforderlichen Einrichtungen durch neue Ideen 
ntlich verbessert und vereinfacht worden und es hat da- 
ch die Aussicht auf Ausführbarkeit sich gebessert. 
- Dem Schreiber dieser Zeilen war es gestattet, dem ver- 
orbenen Meister einige Vorschläge zu Verbesserungen und 
ereinfachungen unterbreiten zu dürfen, auf welche er Aeusse- 
en gerade in der Zeit entgegen sah, als der Tod jenen da- 
affte. Die Grundzüge dieser Vorschläge mögen ‚jetzt dem 
rkreise dieses Blattes vorgelegt werden. E 
Die Haupthindernisse, die der Ausführung der Schiffs- 
Sisenbahn entgegenstehen, liegen in der Kolossalität der ur- 
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sprünglich beabsichtigten Einrichiungen; hieran musste geän- 
ert werden. 

Die Hauptpunkte der zu beseitigenden Schwierigkeiten 
sind: das riesige unlenkbare Gerüst zum Tragen der Schiffe; 
die zum Auf- und Abladen dienenden umfangreichen Docks, die 
ausserordentlich grosse Anzahl von Rädern oder Rollen und 
die zahlreichen Schienenstränge für je eine Bahn. 

Nach meinem Dafürhalten müssen die Schiffe nicht auf 
ein u nenhangendee Gerüst, sondern, je nach ihrer Grösse, 
auf 2 bis 4 einzelne Transportwagen gesetzt, auf diesen aus 
dem Wasser gehoben und über die Bahn befördert werden. 
Jedes Fahrzeug besteht dann aus einem starken Gerüst, auf 
welchem die Schiffe zu befestigen sind, und 4 (oder 6) 4rädrigen 
Wagen, auf denen das Gerüst ruht. Das Gerüst ist zusammen- 
gesetzt aus 4 Querbalken, die über den Achsen der Wagen 
liegen, und deren jeder mit 2 Schlitzen versehen ist. In diese 
Schlitze passen eiserne Zapfen oder Bolzen, die auf den Rad- 
achsen der Wagen aufrecht stehend befestigt und mit einer 
oben glatten eisernen Scheibe umgeben sind, so dass sich das 
auf ihnen ruhende Gerüst ein wenig nach rechts und links seit- 
wärts zu verschieben im Stande ist. Unten sind die Schlitze 
in den Tragebalken ebenfalls von Eisen umgeben, wodurch die 
seitliche Bewegung ähnlich der Drehung eines gewöhnlichen 
Wagens auf dem Lenkschemel erleichtert wird. Dadurch wird 
bezweckt, dass der geradlinige Schiffskiel die Wagen, welche die 
Gerüste tragen, nicht hindert, leichten Krümmungen der Bahn 
(Kurven von grossem Radius) zu folgen, indess die gerade 
DOES Due shnie des Schiffes über den Schienengleisen ver- 

eibt. 

Ausser den rechts und links paarweise auf 2 Schienen- 
gleisen fahrenden Wagen wird zwischen jedem Wagennpaare 
in der Mitte — also unter dem Schiffskiel — ein dritter kleiner 
aber starker Wagen eingefügt werden müssen, um die Last 
gegen das Durchbiegen zu schützen. Für diesen bedarf es 

ann auch eines dritten Schienengleises, sowie in den Trage- 
balken eines dritten Schlitzes für den Zapfen in der Mitte. 

Auf den Querbalken ruhen eine Anzahl Längsbalken, die 
hinwieder eine grössere Zahl von Querbalken — den eigent- 
lichen Boden des Gerüstes — tragen. 

Rechts und links auf dem Gerüste, dem Stapel, stehen, 
einander gegenüber befestigt, die Stützen der Schiffsseiten. 
Dies sind kräftige Wagenwinden, kreisförmig gebogen, so dass 
sie aufgewunden sich jeder Krümmung der Schiffsseiten an- 
passen und die aufrechte Lage des Schiffes fest sichern. Dabei 
darf das Schiff von verschiedener Grösse sein, ohne dass man 
genöthigt ist, Transportwagen von vielen verschiedenen Grössen 
zu haben. Die grossen Stützen, welche die Schiffsflanken in 
grösserer Höhe kurz unter dem Deck fassen, müssen von einem 
entsprechenden System kleinerer begleitet sein, welche mehr 
ne et zwischen den grossen stehen und weniger hoch an- 

reifen. 
s An beiden Seiten der Gerüste können Bühnen angebracht 
sein, die ungefähr in der Höhe des Schiftsdecks sich befinden, 
wenn das Schiff auf den Transportwagen steht, und von denen 
aus durch Eisenstangen mittelst Kurbeln am oberen Ende und 
kleinen Kronrädern am unteren die Wagenwinden angezogen 
werden können. 

Bei der Einrichtung bedarf es keiner Docks zum Auf- und 
Abladen der Schiffe (? D. R.). Nach dem Meeresufer zu muss 
die gerade Richtung der Bahn unter einem Winkel, vermittelt 
durch eine Drehscheibe, gegen das Ufer gleichmässig; abfallend 
fortgesetzt und noch anf eine genügende Entfernung unter 
Wasser verlängert werden. In der entgegengesetzten Verlän- 
gerung, landeinwärts, befindet sich eine stehende Maschine, mit- 
telst deren die Schiffe auf der geneigten Bahn bis auf die Dreh- 
scheibe gezogen werden, welche zugleich als Kipptisch zum 
Uebergange auf die horizontale Bahn dient. u letzterem 
Zwecke sind unter der Scheibe keilförmig sich verjüngende 
Verstärkungen angebracht, die auf entsprechend schrägen 
Unterlagen laufend, durch die Drehung gleichzeitig das voran- 
liegende und das hintere Ende in die richtige Lage heben, 
bezw. senken. 

Um ein Schiff auf die Bahn zu bringen, werden so viele 
Transportwagen mit nicht zu grossen Zwischenräumen hinter 
einander zusammengekoppelt, als der Länge des Schiffes ent- 
sprechen und auf der geneigten Ebene hinabgelassen. Nachdem 
das Schiff genau über die Mitte derselben geführt ist, werden 
Schiff und Waren zusammen durch die feststehende Maschine 
so weit in die Höhe gezogen, bis der Kiel auf den vordersten 
Wagen sich aufsetzt. Hier wird nun das erste Paar der Win- 
den angezogen, so dass das Schiff nicht schwanken kann, und 
dann das Ganze so lange weiter auf der geneigten Ebene fort- 
bewegt, bis das hintere Ende des Schiffes ebenfalls und somit 
der ganze Kiel auf dem Gebälke der Wagen aufsitzt. Danach 
werden alle Winden fest angezogen, und es kann alsdann der 
Bahntransport beginnen. 

Da es jedenfalls am rathsamsten ist, die ganze Bahn, un- 
bedingt aber die Anfangs- und Endstrecken, doppelt anzulegen, 
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um gleichzeitig in beiden Richtungen befördern zu können, und 
da dann stets an jedem Endpunkte je eine besondere Hellin 

zum Aufbringen und eine zum Ablassen existiren muss, so wir 

man nicht umhin können, neben ja von deren unterseeischen 
Verlängerungen zum Schutze Molen zu erbauen, von denen aus 
zugleich die richtige Mittellage des Schiffes herzustellen ist. 
Damit wird zwischen den Molen des Einganges und denen des 
Ausganges der Bahn ein Hafen gewonnen, in welchem die 
Schiffe vor dem Verladen ihre Masten kürzen und nachher sie 
wieder setzen, was nicht zu umgehen sein wird.“ 


Fernsprechverbindungen. 


Seit dem 1. Februar d. J. ist zwischen Hamburg und 
Bremen eine Fernsprechverbindung im Betriebe, von welcher 
in beständig zunehmendem Umfange Gebrauch &Semacht wird. 
Schon Ende Mai d. J. waren in Hamburg 63 Firmen und in 
Bremen 88 Firmen ständige Benutzer Bere Die Gespräche 
können sowohl unmittelbar zwischen den Stellen der an die 
Stadt-Fernsprecheinrichtungen der beiden Orte angeschlossenen 
Personen, als auch von den in beiden Städten befindlichen 
öffentlichen Sprechstellen gegen Erlegung einer Gebühr von 
einer Mark für eine Verbindung bis zur Dauer von fünf Minuten 
stattfinden. 

Neuerdings ist gestattet worden, dass auch die Theil- 
nehmer der Stadt-Fernsprecheinrichtungen der an Hamburg an- 

eschlossenen Vor- und Nachbarorte, einschl. Lübeck. die Ver- 

indungsleitung nach Bremen und die Theilnehmer ‚der an 
Bremen angeschlossenen Stadt-Fernsprecheinrichtung in Bremer- 
haven-Geestemünde die Sprechleitung nach Hamburg, einschl. 
der Vor- und Nachbarorte, ohne Erhöhung der vorbezeichneten 
Einzelgebühr von einer Mark benutzen dürfen. 

Die Verbindungsanlage Hamburg-Bremen ist etwa 150 km 
lang; dieselbe wird ebenso wie die Verbindungsanlagen Ham- 
burg-Lübeck, etwa 67 km, und Bremen - Bremerhaven, etwa 
63 km, in Schleifleitung betrieben. Die Einzel - Theilnehmer- 
leitungen werden an die Verbindungsschleifen mittelst In- 
duktionsübertrager angeschlossen. Da bei Gesprächen zwischen 
Theilnehmern in Bremerhaven - Geestemünde und in den Vor- 
und Nachbarorten von Hamburg die Klappen-Elektromagnete 
von vier Vermittelungsanstalten im Leitungswege liegen, tritt 
eine nicht unerhebliche Schwächung der Lautwirkung ein. Um 
diesen Uebelstand zu beseitigen, ist in Aussicht genommen, 
zunächst bei den Vermittelungsanstalten in Hamburg und 
Bremen für die Verbindungsschleifen besondere Klinken- 
umschalter aufzustellen. Die Klappen werden bei diesen Um- 
schaltern durch Galvanoskope mit Fallscheibe ersetzt, von 
denen je eines für jede Schleife vor dem betreffenden Klinken- 
umschalter in den Stromkreis eingefügt wird. Durch ent- 
sprechende Stöpselung der Klinkenlöcher ist die Möglichkeit 
gegeben, mittelst des im Leitungswege liegenden Galvanoskops 
auch bei jeder Zwischen-Vermittelungsanstalt das Schlusszeichen 
zu empfangen. Bei Normalschaltung bezw. wenn jede Schleife 
in sich geschlossen ist, fällt jede Stöpselung fort. Die Einzel- 
Theilnehmerleitungen werden bei den Vermittelungsanstalten 
in der bekannten Weise mittelst Induktionsübertrager und 
Relais zur unmittelbaren Uebertragung der Weckströme an- 
geschlossen. 

Die Schleifleitung Hamburg - Bremen ist übrigens s. Z. 
durchweg unter Benutzung bereits vorhanden gewesener 
Reichs-Telegraphengestänge hergestellt worden. Von Hamburg 
bis Harburg verlaufen die Leitungen am Gestänge der Ver- 
bindungsanlage zwischen diesen beiden Orten, von Harburg über 
Bremervörde bis Stubben an einer mit Telegraphenleitungen zu 
Morse- und zu Fernsprechbetrieb ausgerüsteten Linie und von 
Stubben bis Bremen endlich am gemeinschaftlichen Gestänge 
mit den Verbindungsleitungen Bremen - Bremerhaven. Die 
gegenseitige unerwünschte Mäuktomsche Beeinflussung zwischen 
den verschiedenen Leitungen ist durch geeignetes Kreuzen der 
Drähte der Verbindungsanlage Hamburg - Bremen mit Erfolg 
abgewendet worden. — 

Zwischen Berlin und Hamburg ist eine Fernsprech- 
verbindung in allerneuster Zeit, am 25. d. Mts., dem Verkehr 
übergeben worden. Die Leitung kann täglich von 8 Uhr Vor- 
mittags bis 10 Uhr Abends zum unmittelbaren Austausch münd- 
licher Mittheilungen zwischen beiden Orten; und zwar nicht 
nur von den Sprechstellen der Börsen und der einzelnen 
Abonnenten, sondern auch von den öffentlichen Fernsprech- 
stellen aus benutzt werden. Die Gebühr für jedes Gespräch 
bis zur Dauer von fünf Minuten. beträgt eine Mark; dieselbe 
wird von derjenigen Person erhoben, welche das Gespräch ein- 
leitet. Die Benutzung der Anlage regelt sich nach der Reihen- 
folge der Anmeldungen. Falls anderweite Anmeldungen vor- 
liegen, darf die Verbindungsleitung einem und demselben 
Korrespondenten nur für zwei auf einander folgende Gespräche, 
jedes zu fünf Minuten, überlassen werden. Im übrigen kommen 
auf den Sprechverkehr zwischen Berlin und Hamburg die Be- 


stimmungen für die bereits an beiden Orten bestehenden ander 
weiten öffentlichen Fernsprech - Verbindungsanlagen zur An 
wendung. — 

Auch in dem internationalen Verkehre erfreut sich 
der Fernsprecher einer sich augenscheinlich steigernden Be 
liebtheit. - 

Nach einer Mittheilung der „Wiener Post“ hat der Oester- 
reichische Minister Marquis Bacquehem im Einvernehmen 
mit der Bayerischen und Schweizerischen Telegraphenverwal 
tung die Errichtung einer internationalen Fern: 
sprechlinie Lindau-Bregenz- Rorschach ge 
nehmigt. Da über die Oesterreichische Grenze hinaus bisher 
nur einige Privat-Fernsprechleitungen geführt worden sind, sc 
ist die in Rede stehende Anlage die erste, dem allgemeinen 
Verkehr dienende internationale Fernsprechlinie auf Oester- 
reichischem Gebiete. Die Unterhaltung mittelst Fernsprechers 
von Bregenz aus mit Lindau einerseits und mit Rorschach 
andererseits soll 60 kr. für fünf Minuten kosten. Der Fern- 
sprechverkehr zwischen Lindau und Rorschach geschieht durch 
Umschaltung in Bregenz. g 

Nach neueren Nachrichten steht ferner die Eröffnung 
einer 225 km langen Fernsprechliniie Köln-Aachen- 
Brüssel bereits zum 1. August d. J. bevor. Auch Köln 
und Antwerpen sollen durch einen besonderen Draht ve 
bunden werden. Zwischen Brüsselund Antwerpen wird 
bereits die Verbindung hergestellt, so dass letztere Stadt in die 
grosse Linie Paris-Brüssel, deren demnächstige Fort 
setzung bis nach Rotterdam beabsichtigt sein soll, ein 
bezogen wird. 

Der „Deutschen Verkehrszeitung“ entnehmen wir noc 
nachstehende Mittheilung über den Einfluss des schweren 
Gewitters, welches sich am 9. Juli über einen Theil von 
Berlin und Umgegend entladen hat, auf den Fernsprech 
verkehr: \ 
„Es hat sich auch in diesem Falle von neuem gezeigt, 
dass das ausgedehnte, dichte Netz der Berliner Stadt-Fern- 
sprechanlage sich als schützend gegen eine etwaige Blitzgefahr 
erweist. Die eisernen Gestänge, welche die höchsten Punkt 
der Häuser überragen, sind nicht allein Blitzauffangestangen, 
sondern zugleich auch wirkliche Blitzableiter, da sie durch 
einen besonderen starken Draht unter einander und jeder vierte 
Stützpunkt durch eine gute Leitung mit der Erde in Verbindung 
stehen. Die Drähte der Fernsprechanlage liegen an ihren 
beiden Enden an Erde; infolge ihrer grossen Längenausdehnung 
und ihrer Anzahl vermitteln sie durch Strahlung die Aus- 
gleichung eines grossen Theiles des elektrischen Spannungs- 
unterschiedes zwischen Wolken und Erde. Die in allen Sprech 
stellen zum Schutz der Apparate aufgestellten Blitzableiter 
sichern atmosphärischen Entladungen und Strömen höherer 
ET, eine widerstandsfreie Ableitung zur Erde. Bei jedem 
Blitz, der eine Aenderung der elektrischen Spannung der Wolke 
im Gefolge hat, treten in den Telegraphen- und Fernsprech- 
leitungen Induktionsströme auf, die in Telegraphendrähten 
häufig eine Entstellung der telegraphischen Zeichen, in ‚den 
Fernsprechstellen ein Ansprechen der Wecker oder, während 
eines Gesprächs, ein scharfes für das Ohr mitunter unan- 
genehmes Knacken im Fernsprecher bewirken. Wie der ge- 
wöhnliche Telegraphendienst aus obigem Grunde zuweilen vor- 
übergehend ausgesetzt werden muss, so ist es auch vorzuziehen, 
den Fernsprecher bei unmittelbarer Nähe eines Gewitters nur 
in wırklich dringenden Fällen zu benutzen.“ 5 


gelassen worden.“ (Erk. des V. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 21. Mai 1837; Rep. 70/87; Preuss. Verw.-Bl. Bd. VIII S. 327.) 
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Zu der in No. 49 d. Ztg. unter vorstehen- 
der Ueberschrift veröffentlichten Mittheilung 
ist uns folgende Notiz zugegangen: 

Der Vorschlag, Gepäckscheinhefte einzu- 
führen, muss mit Freuden begrüsst werden, 
denn es wird für den expedirenden Beamten 
eine wesentliche Erleichterung bei der Ge- 
Bet hiertignug erzielt. Hoffentlich treten 

ie Verwaltungen der Verwirklichung dieser 
Idee bald näher. 

Die Herstellung besonderer Bogen für 
die Stämme halte ich nicht für vortheilhaft, 
auch scheint mir der Raum für die einzelnen 
Abtheilungen: Datum, Zug No. u. s. w. in 
dem Probeabdruck in No. 49 S. 452 d. Ztg. 
zu Einträgen mit Buntstift, der meist ver- 
wendet wird, zuknapp bemessen. Die Stämme 
lassen sich zweckmässiger mit den Gepäck- 
scheinen nach der nebenstehenden Skizze ver- 
einigen. Sie bleiben in den Heften bis nach 
Monatsschluss, nach welchen sie heraus- 
zunehmen und an die Verkehrskontrole ein- 
zusenden sind. 

Die Stärke der Hefte wird recht gut zu 
200 Scheinen angenommen werden können. M. 


Verschiedenes. 


Projekt einer neuen Eisenbahn für die 
Weltausstellung in Paris. 

Durch die Zuschrift eines Lesers werden 
wir darauf aufmerksam gemacht, dass ein 
ähnliches Projekt, wie die in No. 52.d. Ztg. 
besprochene neue Eisenbahn, bereits vor 
einigen Jahren für den Broadway in Newyork 
in Vorschlag gebracht worden ist. — Wir 
können es bestätigen, dass in den Kreisen 
der Amerikanischen Ingenieure eine Platt- 
formbahn Gegenstand der Erörterung gewesen 
ist, welche indessen — abgesehen von sonstigen, 
mit dem vorliegenden Projekte keineswegs 
übereinstimmenden Einzelnheiten — als Hoch- 
bahn auf eisernen Säulen gedacht war. Im 
übrigen dürfte das wesentlich Neue des Pa- 
riser Projektes weniger in den konstruktiven 
Anordnungen, als in dem Grundgedanken, die 
Bahn in Höhe des Erdbodens herzustellen, 
zu finden sein. 


The Continental Metropolitan Tramways 
Company. 

Unter 'dieser Firma hat sich in London 
eine Aktiengesellschaft mit einem Kapital 
von 1000000 Z£, eingetheilt in 600000 £ 
Stammaktien und 400000 £ Prioritätsaktien, 
gebildet, um Tramwayunternehmungen und 
Aktien in kontinentalen Städten zu erwerben. 
Vorerst werden 500000 £ ausgegeben behufs 
Erwerbung der Aktien der „Compagnie 
d’Exploitation des Tramways de Paris Reseau 
Sud“, welche Gesellschaft jüngst die süd- 
lichen Pferdebahnen von Paris übernommen 
hat, sowie auch behufs Erweiterung dieses 
Systems. 


Südafrikanisch-Niederländische Eisenbahn« 
gesellschaft. 

In Amsterdam hat sich kürzlich die vor- 
stehand genannte Gesellschaft gebildet, welche 
den Bau einer Eisenbahn in der Südafrikani- 
schen Republik Transyaalvonder Landesgrenze 
nach der Hauptstadt Pretoria beabsichtigt. Das 
gesammte Anlagekapital der Gesellschaft er- 
hält für Verzinsung und Tilgung des Anlage- 
kapitals die direkte Garantie des Transvaal- 
staates. Der Aufsichtsrath der Gesellschaft 
besteht aus den Herren van Naamen, Mitglied 
der ersten Kammer, Star-Numann, Sekretär der 
ersten Kammer, de Marez:Oyens (Labouchöre, 
Oyens & Co.), Justizrath Winterfeldt (Berliner 
Händelsgeaalirannitt Hugo Oppenheim (Robert 
Warschauer & Co.) und Geheimer Regierungs- 
rath Wilhelm Simon in Berlin. 


1. 
1. Eröffnungen. 

Am 3. August d. J. wird die Neubau- 
strecke Eupen-Raeren unter Einführung 
des weiter folgenden Fahrplans dem Be- 
trieb übergeben und der neue ‚Bahnhof 
Eupen (Hoock) eröffnet, dagegen der 
bisherige Bahnhof Eupen ausser Betrieb 
gesetzt. { 

Vom Tage der Betriebseröffnung ab 


en 


Offizielle Anzeigen. 


findet auf der Strecke Raeren-Eupen 
unter den Bestimmungen des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands die Beförderung von Personen in 
92., 3. und 4. Wagenklasse, Reisegepäck, 
Gütern, Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren statt. 


Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 


Fahrplan 


7.15 Vm. 12.30, 
7.36 5 ala „| „ 


Eupen | 
(Hoock) ab 
Raeren an 


Raeren . ab or 1.06 SOC NR Abds. 
2.50Nm.|725 Abds. | Eupen 
(Hoock) an]8.35 „ re N 


Ferner wird auf der Strecke Herbesthal-Eupen ein Personenzug neu eingelegt. 
Abf. Herbesthal 12.10 Nachm. | Ank. Eupen (Hoock) 12.22 Nachm. 


Köln, den 28. Juli 1887. 


(1724) 


Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische). 


2%, Güterverkehr. 


Deutsch - Italienischer Güterverkehr 
via Gotthard. Am 1. August cr. tritt ein 
Nachtrag IV zum Kohlenausnahmetarif 
vom 15. April 1884 in Kraft. Derselbe 
enthält Vervollständigungen des Haupt- 
tarifs und des Nachtrags III und kann 
von den Verbandsstationen gratis bezogen 
werden. 

Strassburg, den 26. Juli 1887. (1725) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d. Js. 
wird im Süddeutschen Verbandsverkehr 
für Wolle in Ladungen von 5000 kg auf 
einem Wagen von Heidelberg, Station 
der Badischen Staatsbahn und der Main- 
Neckarbahn, nach Brünn, Station der 
Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn -Gesell- 
schaft, ein Frachtsatz von 5,45 .4 für 

100 kg eingeführt. 
München, den 26. Juli 1837. (1726) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten inner- 
halb der Staatsbahnverkehre Bromberg- 
Hannover und Bromberg-Oldenburg für 
die Beförderung von Reis in Ladungen 
von 10000 kg oder bei Bezahlung der 
Fracht für diese Menge im Verkehr von 
Bremerhaven, Geestemünde, Harburg, 
Cuxhaven, sowie Brake, Eisfleth und 
Nordenham nach Mlawa transit. und 
Alexandrowo transit. zur Weiterbeför- 
derung nach Russland die nachstehenden 
he Ausnahme-Frachtsätze in 

rait: 


nach 
von Mlawa | Alexan- 
M. M. E.| drowo 
trans. trans. 
Bremerhaven und 
Geestemünde . . 2,58 2,17 
Harburg. 2133 1,92 
Cuxhaven U.E,. . . 2,62 2,20 
Brake, Elsfleth, Nor- 
denhamem a 2,58 7908 217 
für 100 kg 


Bromberg, den 29. Juli 1887. (1727) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. wird 
der Nachtrag I zum Heft 2 des Süd- 
westdeutschen Tarifs für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren — Verkehr zwischen 


Stationen der Main-Neckarbahn und der 
Badischen Bahn — eingeführt. 

Durch diesen Nachtrag werden die 
Stationen Isenburg. Pfungstadt und 
Königshofen i/B. in den direkten Ver- 
kehr neu einbezogen; derselbe kann vom 
diesseitigen Tarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 30. Juli 1887. (1728) 

Generaldirektion 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für den Transport von Petroleum und 
Naphta in Wagenladungen von 10000 kg 
von Mannheim Bad. B,, ann- 
heim Neckarvorstadt und Lud- 
wigshafen nach Jagstfeld treten 
am 1. August cr. ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die vor- 
genannten Stationen sowie das Tarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 29. Juli 1887. 

Generaldirektion. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung der Strecke Schwarzenbek- 
Oldesloe des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona gelangt ein Nachtrag III zum 
Tarifheft 2 zur Ausgabe. 

Derselbe enthält neue Entfernungen 
und Stückgut - Frachtsätze für Station 
Oldesloe Druckexemplare werden an 
Inhaber des Haupttarifs unentgeltlich 
verabfolgt. 

Berlin, im Juli 1837, (1730H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die in dem Tarifheft III 
für den Güterverkehr mit Stationen der 
Badischen Staatseisenbahnen enthaltenen 
Tarifkilometer und Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Hemer und Menden, 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
Bezirks Elberfeld, einerseits und Frie- 
drichsfeld, Heidelberg und Schwetzingen, 
Stationen der Badischen Staatseisen- 
bahnen, andererseits, werden vom 15. Sep- 
tember 1887 ab aufgehoben. 

Von diesem Tage ab kann eine dırekte 
Güterabfertigung nach und von Hemer 
und Menden von und nach Friedrichs- 
feld, Heidelberg und Schwetzingen nur 
im Verkehr mit der Main - Neckarbahn 
stattfinden, für welchen gleich günstige 
Frachtsätze wie die zur Aufhebung ge- 
langenden bestehen. 

Köln, den 28. Juli 1887. (1731) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(179) 


Lokal- Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) und 
Abfertigungsbefugniss der Haltestelle 
Vohren. Am 1. August d. J. erscheinen 
die Nachträge No. V zum Gütertarife 
und No. IV zum Ausnahmetarife B 
(Steinkohlen etc.) für den Lokalverkehr 
unseres Verwaltungsbezirks vom 1. Ja- 
nuar 1887, enthaltend verschiedene Aen- 


. derungen und Ergänzungen. 


Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen und in unserem hie- 
sigen Geschäftslokale zu haben. 

Zugleich wird unter Bezugnahme auf 
unsere Bekanntmachung vom 20. Juni 
d. J. zur Kenntniss gebracht, dass die 
an der Strecke Münster-Rheda gelegene 
Haltestelle Vohren nur für den Per- 
sonenverkehr eingerichtet ist. Die Auf- 
nahme derselben in die oben genannten 
sowie in die Gütertarife für die ver- 
schiedenen direkten Verkehre ist irr- 
thümlich erfolgt, und kommen die be- 
treffenden Tarifentfernungen und Fracht- 
sätze in Wegfall. 

Köln, den 27. Juli 1837. (1732) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahngüterverkehr Altona-Mag- 
deburg. Am 1. August d. J. dem ee 
der Betriebseröffnung auf der Strecke 
Schwarzenbek - Oldesloe, tritt für den 
Staatsbahngüterverkehr Altona - Magde- 
burg an Stelle des Tarifs vom 1. März 
1886 nebst Nachträgen I bis III ein 
neuer Tarif in Kraft. 

Durch denselben werden u. a. Fracht- 
sätze für die an der Strecke Schwarzen- 
bek-Oldesloe belegenen Stationen Möhn- 
sen, Mollhagen, Rolfshagen und Trittau 
eingeführt. ; 

Der neue Tarif weist zum Theil nicht 
unwesentliche Ermässigungen gegen den 
früheren auf, in vereinzelten Fällen tre- 
ten dagegen auch geringfügige Er- 
höhungen ein, welche indessen erst vom 
15. September d. J. an in Wirksamkeit 
treten. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Be- 
fragen die betreffenden Güterexpeditio- 
nen, von welchen auch der Tarif zum 
Preise von 1 4. bezogen werden kann. 

Altona, den 29. Juli 1887. (1733) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mährisch-Böhmisch-Bayerischer Güter- 
verkehr. Mit Wirkung vom 1. August 
l. J. ab kommen für den Transport von 
Schiefersteinen, roh behauenen, unge- 
schliffenen, sowie von Dachschiefer bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen ab Ludwigsstadt folgende direkte 
Frachtsätze zur Einfiihrung: 


nach Böhmisch-Kamnitz. 1,02 A. 
” hr DB 0 
»  Georgswalde-Ebersbach.. 0,37 „ 
„ Heida- = hy. 
„  Rumburg- en NE 
„»  Schönlinde- Mn SEINE: 
». Schluckenau Ten. Ele 
32 Straussnitz war near 
„ Tetschen (B.N.B.) : . 0,84 „ 
„= - Warnsdorf:W le es a2 
„»„  Tetschen (0. N. W. B.). 0,84 „ 

pro 100 kg. 

München, den %. Juli 1887. (1734) 

Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Berlin, den 3. August 1897. 
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# 2. Güterverkehr. 
SS (Fortsetzung..) 
 Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
- Frankfurt a/M. Am 1. August d. J., dem 
Tage der ee auf der 
Y Strecke Schwarzenbek-ÖOldesloe, tritt für 
den Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Frankfurt a/M. ein neuer Tarif in Kraft. 
- Der Staatsbahn - Gütertarif Altona- 
- Frankfurt vom 1. Juli 1886 nebst Nach- 
trag I sowie der Staatsbahn-Gütertarif 
% Hannover-Altona vom 15. Oktober 1885 
- nebst Nachträgen, letzterer bezüglich 
der Tarifsätze für die Stationen Bocken- 
heim und Frankfurt a/M. M. W. Bhf., 
für welche anderweite Sätze in dem 
neuen Tarife vorgesehen sind, werden 
durch dn letzteren aufgehoben. 

Durch denselben werden u. a. Fracht- 
‚sätze für die an der genannten Strecke 
belegenen Stationen Möhnsen, Mollhagen, 
 Rolfshagen und Trittau eingeführt. 

- Der neue Tarif weist zum Theil nicht 

unwesentliche Ermässigungen gegen den 
früheren auf, in einzelnen Fällen treten 
dagegen auch geringfügige Erhöhungen 
_ ein, welche indessen erst am 15. Septem- 
ber d. J. in Wirksamkeit treten. Nähere 

_ Auskunft ertheilen auf Befragen die be- 
 treftenden Güterexpeditionen, von wel- 
chen auch der Tarif zum Preise von 
1 M. bezogen werden kann. 
Altona, den 29. Juli 1887. (1735) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


 Süddeutscher Verband. Frachtsätze 
für Chamottesteine. Vom 1. August an 
_ wird für feuerfeste Steine 
 (Chamottesteine) inLadungen von 
10000 kg auf einem Wagen von Nür- 
 schan, Station der Böhmischen West- 
 bahn,nach Wasseralfingen, Station 
der Württemb. Staatsbahnen, eine Fracht 

von 1,05 44 für 100 kg berechnet. 
- München, den 24. Juli 1887. (1736) 


> 


Ir 


2 


Rene 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Priv. Oesterr.-Ung. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft. Aus Anlass der am 1. Au- 
gust d. J. erfolgenden Eröffnung der 

Lokalbahnstrecke Zäsmuk-Beevar treten 
nachstehende Tarifnachträge in Kraft: 

a) Nachtrag IX zu Heft II der gesell- 
_ _ schaftl. Personentarife, 

b) Nachtrag XXV zu Heft 3 und 

€) Nachtrag XIX zu Heft 4 der gesell- 
schaftlichen Lokal-Gütertarife und 


bezogen 
(1737 RM) 


"K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Hohlglas in Beier Verpackung u. zw. 
Hohlglaswaaren ‚ordinäre, alsWein-, Bier- 
ı. Champagnerflaschen etc, (Ausn.-Tarif 
No. 30 im Nachtrag IV) treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
latt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
der ÖOesterr.-Ungar. Monarchie“ 


Pestalozzigasse 8, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
mationswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


Landungsplatz 10 000 k 
un pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatzz und Wagen 
von 
Petersdorf 1,30 44 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Petersdorf 1,58 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 29. Juli 1897. Airss) 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Oesterr.- Ung.- Französ. 
Eisenbahnverband. In dem ab 1. Juli 
l. J. gültigen Anhange zum Ausnahme- 
tarife No.13 (Wein etc.) des Nachtrags 3 
zu Tarif Theil III für den Oesterr.-Ung.- 
Französischen Eisenbahnverband ist auf 
Seite 3 die Station Radna-Lippa der K. 
Ungarischen Staatsbahnen (Centralnetz) 
mit dem Transportsteuerzuschlage von 
0,50 Fres. pro Tonne nachzutragen. 

Wien, am 28. Juli 1837. (1739) 


Königl. Ung. Staatsbahnen. Das_ge- 
ehrte Publikum wird hiemit verständigt, 
dass der Tarif für den Personen- und 
Güterverkehr der demnächst zur Eröff- 
ne undin der Verwaltung 
der Königl. Ungarischen Staatseisenbah- 
nen stehenden Mätraer Lokaleisenbahn 


Offizielle Anzeigen. 


im Tarifbüreau der Königl. Ung. Staats- 
bahnen erhältlich ist. 

Budapest, am 97. Juli 1887. (1740) 

Die Direktion. 

Rumänische Bahnen. Am 1. August 
l. J. tritt Nachtrag III zum Kilometer- 
zeiger in Kraft. 

Preis 10 bani. 

Bukarest, den 28. Juli 1887. (1741) 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mitteldeutscher Personen- und Ge- 
päckverkehr. Mit dem 1. August d. J. 
tritt zum Tarif tür den obigen Verkehr 
der Nachtrag XI in Kraft, enthaltend 
bereits im Instruktionswege eingeführte 
sowie neue Tarifsätze. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 27. Juli 1887. (1742) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen. Tour- und Retourkarten. Mit 
15. Juli l. J. wurden Tour- und Retour- 
karten II. und III. Klasse zwischen der 
Station Wostromer einerseits und den 
Stationen Horic und Gutwasser anderer- 
seits mit anderweitig ermässigten Prei- 
sen zur Einführung gebracht. 

Die neuen Preise dieser Karten betra- 
gen inkl. Stempel per Person in der 
Relation Wostromer-Horic 0,44 fl. für die 
Il. Wagenklasse, und 0,30 fl. für die 
Ill. Wagenklasse; in der Relation Wostro- 
mer-Gutwasser 0,44 fl. tür die II. Wagen- 
klasse, für die III. Wagenklasse bleiben 
die alten Preise unverändert. 

Wien, am 28. Juli 1837. 

Die Direktion. 


(Schluss der offiziellen Anzeigen S. II.) 


(1743) 


1. Privat-Anzeigen. 


mit getheiltem Gehäuse, 


Hochäruck- Ventilatoren 
und Kxhanstoren 


für eine Pressung resp. für 
ein Vacuum von 750 mm 
Wassersäule 


neuester 


Lager - Construction in solidester 


Ausführung. 


G.SchielexCo.. 


älteste Speeialfabrik 
dieser Branche 


Bockenheim 
ber EBrankfurt a. M. 


Offizielle Anzeigen (Schluss). Achtung, 


4. Submissionen. : { B R 
Verdingung von Lokomotivkesseln. wer eme Schreibmaschine kaufen wit! 


Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 


sollen 6 Stück vollständige Lokomotiv- Remington- & Hammond Type-Writer 
kessel beschafft werden. Lieferungsbe- f 
dingungen e BASE AUnERN He in schreiben nur Carreaudruck. 
dem unterzeichneten Büreau zur Einsic a ie 2.: 2 
aus Kan len. von bs gegen Buhdruk in beliebiger Schriftart 
ie Ei 3 - . = E 

kırt abgegeben. Die Angebote sind ver- schreibt allein die neueste deutsche 
schlossen, postfrei und mi er Auf- rn : 5 
de „Angebot, auf en 16 en en Be; me. 
Lokomotivkesseln“ zu dem au itt- ten ichtätti 
woch, den 17. August 1887 Vor- = u Fe Fe ee Bald 
mittags ‚u Uhr anberanınteh Ter- Anerfennungsfchreiben vieler Königl. Behörden und 
mine an das unterzeichnete Büreau, ; ; h : 3 
An 36, einzureichen. Zuschlags- Private. Schriftprobe ift diefe Annonce, welche mit 
frist 3 Wochen. M bali ; ; ohä 

Breslau, den 27. Juli 1887. (1744) get eitphalia geichricben und Dur) Sinth Häßung 

Maschinentechnisches Büreau auf Eliche gebracht murbde. 


d öniglichen Eisenbahndirektion. R : A 
der Könipliohen Teens Lk _ Prospect senden gratis und franco die Fabricanten 


5. Verkauf von Altmaterialien. E.W. Brackelsberg & Co,, Hagen LW. 


Main - Weserbahn. Zum öÖffent- 
lichen Verkaufe 

a) der auf Bahnhof Frankfurt a/M. 
lagernden, zu Bahnzwecken nicht 
mehr brauchbaren demontirten Dreh- 
scheibe, 

b) der auf Bahnhot Wallau (Strecke 
Cölbe-Laasphe) lagernden nicht zur 
Verwendung gelangenden, sehr gut 
erhaltenen eisernen Brückenkon- 
struktion, 

ist Termin auf Freitag 122. August 
1.J. Vormittags 11 Uhr bei unterzeich- 
netem Betriebsamt auf Bahnhof Cassel- 
Oberstadt festgesetzt worden. 

Angebote sind unter der Aufschrift: 
„Angebote zum Ankauf alter Dreh- 
scheiben und Brückenkon- 
struktionen“ versiegelt und kosten- 


Klein, Schanzlin & Becker, | 
N) Sn mE Frankenthal (Rheinpfalz). g 


Die Verkaufsbedingungen liegen bei Er Te, ‘2 
unserer Kalkulatur hierselbst offen, kön- 
nen auch von derselben gegen kosten- 
freie Einsendung von 30 3 pro Exem- 
plar bezogen werden. 

Cassel, am 29. Juli 1887. (1745J) 
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ITS Zuverlässigkeit. De 
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= = Staats-Medaille. Niederl ä 
II. Privat- Anz eigen. aats-Medaille iederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880, 

FA Fachschulen für: Medaille | = Wordtensr 

Maschinentechniker 3 

Hildburghausen: | Baugewerksmefster we Medaille 

Pre.gr.Rathke,Dir &4Bahnmeister etc. 1869. Wien 1873. 

r oldene Goldene 

edaille, e 

höchste Mae 

Al:red Lorentz Nacht. ; Offenbach 
Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. Auszeich- 

EN : a/M. 1879. 

— nung im 4 
Eisenlack ie Diplom A: 

tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. nalen Wett- Erster Preis 

Wetterlack, besonders beständig Al. 1,60. streit Arn- für ausge- 

Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- heim (Hol- zeichnete 

ruchlos, rasch trocknend ... . 44 1,40. land) 1879 : 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 44 0,50. ; Leistung 
Kassel1870. 


Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. SEE: 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 
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Privat- „Inserate 


„ MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


„Bel Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
" Henterreie ischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
ndlung vierteljährlich 4 Sr 


2. CR directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition ernaren 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2...» r 
für sämmtliche Ge Staaten jähr 3 Mk. 

rt an die en "desV rein, (Konie: 


Dr. jur.. W. Koch, 
Berlin W,„ Lagen Strasse 16, 


En Zur Zeitung 


an die Buch- und Ste En Aakesel von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in aausıE ea den von den Eisenbahn- 


MET. und den durch den Buchhandel bezegenea 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Rune weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
bei sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 
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- Rundschreiben. 

- Aus Oesterreich-Ungarn: 

- Die Schätzung einer im Betriebe 

stehenden Eisenbahn. 

 Aenderungen in der Organi- 
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Budapest - Belgrad- 


der Oesterreichischen Eisenb. Nussdorf. 
 Baumkulturen längs der Oester- Tilgung der Aktien der Elbethal- 
reichischen Eisenbahnen. bahn. 


Das Mittelländische Meer gehört zwar nicht zu den so- 
genannten Weltmeeren, besitzt aber dennoch zufolge seiner 
bevorzugten Lage zwischen den drei alten Welttheilen Europa, 
Afrika und Asien, die es zugleich trennt und verbindet, als ein 
wichtiges Vermittelungsglied für den Verkehr der Völker von 
den ältesten Zeiten her eine ausserordentlich grosse Bedeutung 
ür die Entwickelung der Geschichte und den Fortschritt der 
Kultur. Seine nur etwa 2600000 qkm umfassende, besonders 
auf der Nordseite durch zahlreiche Halbinseln und Inseln viel- 
fältig gegliederte Wasserfläche bildete gewissermassen die hohe 
"Schule für das Seeschifffahrtswesen und das Entwickelungs- 
gebiet für die Macht und den Reichthum der Phönizier, Kar- 
thager, Griechen und Römer, sowie später der Venetianer, 
 Genueser und Türken. Als nach Auffindung des um das Kap 
der guten Hoffnung führenden Seeweges nach ÖOstindien und 
nach der Entdeckung von Amerika und Australien die wichtigsten 
trömungen des Völkerverkehrs in andere Bahnen gelenkt 
"wurden, trat der Verkehr auf dem Mittelmeere einigermassen 
a den Hintergrund; derselbe hat sich jedoch seit Eröffnung des 


zu den Morgenländern und dem fernen Osten einen gewaltigen 
and stets mehr sich entfaltenden Aufschwung zu nehmen. 

An dem heutigen regen Verkehr auf dem Mittelmeere 
haben auch die den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
umfassenden Länder einen hervorragenden Antheil. Unter den 
I: ierbei i in Betracht kommenden Sammelpunkten sind in erster 
inie die Häfen von Triest und Fiume östlich der Italienischen 
albinsel und von Genua westlich derselben zu erwähnen, Die 
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Rundschau auf die wichtigsten Handelshäfen des Mittelmeeres. 


beiden ersteren sind hauptsächlich für Oesterreich-Ungarn, der 
letztere dagegen ist mehr für die Schweiz und fast ganz Süd- 
deutschland, sowie auch für den grössten Theil Norddeutsch- 
lands von Bedeutung. Dies gilt nicht nur für den Handels- 
verkehr mit der Levante, den hinterasiatischen Ländern und 
Australien, sondern auch für die zahlreichen mit Spanien, West- 
afrika, Westindien und Südamerika unterhaltenen Verbindungen. 
Es unterliegt keinem Zweifel, dass der Gönuesische Hafen mit 
fortschreitender Vervollkommnung und Vermehrung der trans- 
alpinen Eisenbahnen für Deutschland an Wichtigkeit noch er- 
heblich gewinnen wird. 

Ausser den bereits genannten Mittelmeerhäfen sind noch 
diejenigen berechtigt, unsere Aufmerksamkeit auf sich zu lenken, 
mit welchen von jenen aus ein regelmässiger Verkehr unter- 
halten wird, unter den Westeuropäischen vorzugsweise Barcelona» 
Marseille und Venedig, und unter den östlichen namentlich 
Piräus, Saloniki, Konstantinopel und Smyrna. 

Mit Rücksicht auf die engen Verkehrsbeziehungen zwischen 
den Eisenbahnen und den Wasserstrassen dürften den Lesern 
dieser Zeitung die nachstehenden Erörterungen über die Anlage 
und den Betrieb der erwähnten Häfen, besonders in wirth- 
schaftlicher und betriebstechnischer Beziehung, vielleicht nicht 
unerwünscht sein. Wir stützen uns hierbei in thatsächlicher 
Hinsicht auf einen denselben Gegenstand ausführlich be- 
handelnden, von Herrn Hafenbaudirektor Friedr.Bömches 
vor kurzem im Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
verein gehaltenen Vortrag. 

Von einem wohl eingerichteten Hafen verlangt man heut- 
zutage, wie wir zunächst voranschicken möchten, dass derselbe 


einen sichern und ökonomischen Umschlag der Güter, sowie 
eine bequeme und schnelle Abwickelung des Reisendenverkehrs 
gestalte. Zu diesem Zwecke müssen in Bezug auf Bauanlage 
wie auf Betriebseinrichtungen alle Mittel der neuzeitlichen 
Technik bei ihm Berücksichtigung finden. Der Erfüllung dieser 
Bedingungen kann, wie es bei den Mittelmeerhäfen vielfach der 
Fall ist, theilweise bereits von der Natur durch günstige Ge- 
staltung der Hafenstelle mehr oder weniger Vorschub geleistet 
sein; stets aber bleibt ihre Durchführung eine Aufgabe des 
menschlichen Schaffens, deren Schwierigkeit schon bei einem 
der Binnenschifffahrt dienenden Hafen gewöhnlich nicht gering 
ist, bei einem Seehafen jedoch meist noch bedeutend gesteigert 
erscheint. 

Der Seehafen muss vor allem den Schiffen bei jedem Wind 
und Wetter, bei Tag und Nacht eine bequeme Ein- und Aus- 
fahrt gestatten und einen sicheren, vor Wind und Wellenschlag 
geschützten Ankerplatz darbieten. Dieser soll die erforderliche 
Wassertiefe und eine für die grösste Zahl der einkehrenden 
Fahrzeuge hinreichende Ausdehnung besitzen. Für ein be- 
quemes Laden und Löschen sowie für die Verproviantirung der 
Schiffe muss durch eine möglichst vollkommene Ausrüstung des 
Hafens ausgiebig gesorgt sein. Ausserdem dürfen die zur Aus- 
besserung und Reinigung der Schiffe dienenden Anstalten bei 
keinem nur einigermassen viel besuchten Hafen fehlen. 

Vor dem eigentlichen Hafen liegen die Rhede und der 
Vorhafen. Die Rhede ist ein entweder durch seine natürliche 
Lage oder durch künstliche Anlagen, Wellenbrecher, den 
Schiffen gegen Stürme Sicherheit gewährender Meerestheil, 
dessen Ausdehnung möglichst gross sein muss, damit die da- 
selbst sich aufhaltenden Fahrzeuge einander nicht behindern. 
Ein guter Ankergrund (am besten Thon oder bei grösserer Tiefe 
auch thoniger Sand) ist hier das Haupterforderniss. Fehlt es 
an gutem Ankergrunde, so sind verankerte Bojen, auch wohl 
Ducdalben, in genügender Zahl vorzusehen, an denen sich die 
Schiffe vertauen können. 


Ganz unentbehrlich ist der Vorhafen, ein grösseres, 
die Ein- und Ausfahrt der Schiffe sicherndes, meist durch 
Dämme gegen das offene Wasser hin abgeschlossenes Becken, 
welches gleichfalls mit den erforderlichen Verladungsmitteln 
versehen sein muss, da hier die Schiffe häufig Aufenthalt zu 
nehmen veranlasst sind. Die Form der Hafendämme sowie die 
Lage der zwischen ihren Köpfen offen zu lassenden Einfahrt 
muss auf Grund sorgfältiger Studien über die herrschenden 
Winde und Meeresströmungen in jedem Falle besonders be- 
stimmt werden. Zur sichern Gründung dieser zweckmässig; 
ganz steinernen Dämme sind oft mächtige Schüttungen aus 
natürlichen oder künstlichen Steinblöcken erforderlich. 


Der eigentliche Hafen besteht aus einer Anzahl 
durch breite Dämme” getrennter Bassins, an deren mehr oder 
weniger senkrechte und befestigte Ufer, Kais genannt, die 
Schiffe zum Einladen und Löschen sich anlegen. In der neueren 
Zeit pflegt man die Zahl der Zwischendämme, Molen, möglichst 
zu vergrössern, deren Länge aber auf etwa 120 bis 150m, d.h. 
auf die Länge eines einzigen Waarendampfers, einzuschränken. 
Als Breite der Molen empfiehlt sich das Mass von 90 bis 100 m, 
damit sie für die Anlage der Hafengleise, der Schuppen, Maga- 
zine u s.w. den nöthigen Raum darbieten., Ihre Richtung gegen 
das Hauptufer des Hafens wird zweckmässig nicht senkrecht, 
sondern schräge angenommen, damit die Verbindung der auf 
denselben liegenden Gleise mit der Hafenbahn durch Weichen 
und somit die Zu- und Abführung ganzer Züge er- 
möglicht werde. Die Tiefe der Bassins muss das Mass der 
Tauchungstiefe der grössten vollbeladenen Seedampfer noch um 
etwa !/; m übertreffen, ihre Ausdehnung die nothwendigen Bewe- 
gungen dieser Fahrzeuge gestatten. Aus dem Umstande, dass man 
in neuerer Zeit den Tonnengehalt der Seedampfer bedeutend zu 
vermehren bestrebt ist (bis zu 4000 t), erwächst für die Hafen- 
verwaltungen die Nothwendigkeit, wenigstens einzelne ihrer 
Bassins gegen früher ausserordentlich zu vergrössern und zu 
vertiefen. 
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die Anlage der längs der Kais zu errichtenden Schuppen- und 


. anerkannt, dass man sich nicht scheut, den erforderlichen Raum 


DieAusrüstung des Hafens soll die schnellste und 
billigste Besorgung des Ladens und Löschens, sowie des Trans- 
portes der Waaren nach und von der Stadt oder der Bahn, bezw 
eine zweckentsprechende Lagerung der nicht transitirenden 
Güter ermöglichen, Zu dem Zwecke sind die Bassins und 
Molen sowohl untereinander als auch mit den Magazinen durch 
Gleise und Strassen zu verbinden und ausgibige Rangirbahn- 
höfe als Vermittelungsglieder zwischen Hafen und Binnenlands- 
bahn anzulegen. Zur schnellen Beförderung der Güter zwischen 
Ufer und Schift sind zahlreiche Hebevorrichtungen erforderlich, 
die am zweckmässigsten für Wasserdruckbetrieb eingerichtet 
sind, weil dieser die grösste Leistungsfähigkeit bei gleichzei-. { 
tiger Einfachheit, Sicherheit und Billigkeit gewährt. Durch 
ausgedehnteste Bader hydraulischer Hebewerke zeichnen 
sich namentlich die Englischen Häfen aus; für zahlreiche An- 
lagen in andern Ländern haben dieselben als Muster gedient. 
— Von grosser Bedeutung in kommerzieller Hinsicht ist auch 


Speichergebäude. Vielgeschossige Speicher veranlassen bei der 
Behandlung der Güter einen grossen Aufwand von Zeit und 
Geld; mehr als zwei Stockwerke sollten dieselben daher im all- 
gemeinen nicht besitzen. Die Thatsache, dass in den wichtigern 
Hafenplätzen' der Zwischenhandel mehr und mehr in den Hinter- 
grund tritt, indem eine transitirende Güterbewegung vorherrscht, 
lässt die Aufführung kostspieliger Lagerhäuser häufig entbehr- 
lich, ja unwirthschaftlich und nur dort vielleicht gerechtfertigt 
erscheinen, wo die Handelsthätigkeit des Hafenortes das Vor- 
handensein geräumiger Lagerböden am Hafen selbst erheischt. 
Ueberall, wo es vorzugsweise darauf ankommt, die von und zu 
Schiff kommenden und gehenden Waaren blos zu prüfen und 
zu übernehmen, sind niedrige Schuppenbauten am Platze, deren 
Liagerboden entweder, im Falle vorwiegenden Umschlagsver- 
kehrs von und zur Bahn, in Höhe der Plattformen der Eisen- 
bahnwagen liest und mit breiten, überdachten Ladeperrons auf 
den Langseiten an die Gleise stösst, oder aber, sofern der Ver- 
kehr von Rollfuhrwerk vorwiegt, sich nur um ein sehr geringes 
Mass über die Höhenlage der Kaioberfläche erhebt, wobei die 
Perrons ganz entbehrlich sind. Zwischen den Kaimauern und 
den Lagerschuppen ist womöglich ein 70 bis 100 m breiter 
Zwischenraum freizuhalten, um den sämmtlichen Lade- und 
Handelsvorgängen eine bequeme Abwickelung zu sichern. Die 
in gewaltigem Aufschwunge befindliche Seedampfschifffahrt 
duldet keinen Zeitverlust und verlangt, dass jedes Fahrzeug 
über einen hinreichend grossen freien Platz verfüge, um die 
gebrachten Güter löschen und gleichzeitig die einzunehmenden 
laden zu können. Diese Nothwendigkeit ist heute so allgemein 


selbst mit dem grössten Geldaufwand zu beschaffen. 


Zum Reinigen und Ausbessern der Schiffe dienen haupt- 
sächlich die Trockendocks, wasserdicht umschlossene Kammern, 
in welche das Schiff schwimmend einbugsirt, und aus welchen 
alsdann das Wasser entfernt wird, so dass der Schiffskörper 
überall zugänglich ist. Man rechnet auf etwa je 800 Rohzten] 3 
welche den Hafen im Jahr anlaufen, ein Dock. — 1 


Die oben erwähnten Levantinischen Häfen dürften 
den an einen neuzeitlichen Hafen zu stellenden Forderungen im 
allgemeinen nur wenig entsprechen. In baulicher Hinsicht sind 
die durch örtliche Verhältnisse gebotenen Vortheile nur noth-- 
dürftig ergänzt, so dass fast alles vorzugsweise der gütigen 
Natur zu verdanken ist, welche die in das Land eingeschnit- 
tenen Buchten und die vor Winden geschützten Meerengen ge- 
schaffen hat. Die Verbindung zwischen Hafen und Land ist 
sehr unvollkommen; Ladung und Löschung der Fahrzeuge 
müssen noch überall in ebenso kostspieliger wie umständlicher 
Weise mit Hilfe der sog. Leichterschiffe bewerkstelligt werden. 
Die Ankerplätze sind meist nur ungenügend gegen die herr- 
schenden Winde geschützt; es fehlt an Vertauungsbojen wie an 
Magazinen und Umladeschuppen. Inwieweit man bemüht ist, 
diesen Uebelständen abzuhelfen, Be aus folgendem zu ent 
nehmen sein. 


Der Hafen von Piräus hat in den letzten Jahren an 
Bedeutung erheblich zugenommen. Im Jahre 1882 betrug der 
Verkehr nur 864 000 t, im Jahre 1885 aber 1600000 t. Nachdem 
schon der früher in Syra vereinigt gewesene Haupthandel nach 
dem durch die fortschreitende Ausdehnung des nahen Athen 
und die rege Entwickelung von industriellen Anlagen wesent- 
ich gehobenen Piräus verlegt ist, wird dieser durch die neuen 
Bahnen nach Patras und Larissa zum Hauptstapelplatze Griechen- 
lands ausgebildet werden. Seine Wichtigkeit wird noch wachsen, 
wenn Griechenland durch die Türkischerseits herzustellende 
Linie von Larissa nach Saloniki mit dem Europäischen Eisen- 
bahnnetze in ununterbrochene Schienenverbindung gesetzt und 
damit der Piräus zum Hauptausgangspunkte des Europäisch- 
Indisch-Ostasiatischen Verkehrs gemacht sein wird, wozu auch 
die Vollendung des Kanals von Korinth nicht unwesentlich 
beitragen dürfte. — In den letzten 4 Jahren sind seitens des 
Griechischen Staates 1% Millionen Franken für den Piräus 
aufgewendet worden; es werden aber ohne Zweifel noch weitere 
Millionen zu verausgaben sein, um diesen Haupthafen des 
Landes in einer seiner Bedeutung und den heutigen Anforde- 
rungen entsprechenden Weise auszugestalten. Vor allem bedarf 
es der Vertiefung der Rhede und einer besseren Verbindung 
zwischen Meer und Land. 
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Eine noch grössere Bedeutung im Weltverkehre dürfte, 
zufolge der Vorzüglichkeit seiner geographischen Lage, dem 
Hafen von Saloniki zukommen, welcher im Jahre 1882 einen 
Verkehr von 663000 t aufwies. An der direktesten Dampfer- 
linie gelegen, welche Centraleuropa mit Indien und Ostasien 
durch den Suezkanal verbindet, vermittelt er heute schon den 
wichtigsten Türkischen Verkehr nach Konstantinopel. Letz- 
'terer wird sich nach Ausführung der beabsichtigten Verbin- 
dung der Linie Saloniki-Mitrovitza mit Russischen, Oester- 
reichischen und Deutschen Bahnen sicherlich noch bedeutend ent- 
wickeln. Die Ausführung der direkten Bahnverbindung mit Oester- 
reich-Ungarn eröffnet sogar für Saloniki die Aussicht, ein Hafen- 
platz ersten Ranges zu werden. Ausser dem Europäisch - Tür- 
kischen Verkehr würde sicherlich auch ein grosser Theil des 
'Europäisch-Ostindischen Transithandels den Weg über Saloniki 
nehmen, da dasselbe gegenüber Brindisi sowohl Port Said als 
‚auch Alexandrien um wenigstens 150 Seemeilen näher liegt. Ja, 
es wäre nicht ausgeschlossen, dass die Europäisch-Ostasiatische 
-UVeberlandpost nach Fertigstellung der Orientbahnen über Salo- 
niki statt über Brindisi geleitet werden würde, vorausgesetzt, 
dass ersterer Hafen zum Umladen der Güter und zum Um- 
‚steigen der Reisenden ebenso vortrefflich als letzterer einge- 
richtet würde. Zu dem Behufe müsste aber der Hafen vertiett 
und mit den Bahnhofsgleisen in unmittelbare Verbindung ge- 
setzt werden. Ein Entwurf hierzu ist von Französischer Seite 
bereits ausgearbeitet, die Aussicht seiner mit Aufwand von 
9-10 Millionen Franken zu bewirkenden Ausführung aber bei 
der bekannten finanziellen Schwäche der Türkei nur gering. 


Der Hafen von Konstantinopel erfreut sich der 
gü nstigsten Lage am Eingang des Marmarameeres einerseits 
und des Schwarzen Meeres andererseits. Seine ausserordentlich 
grosse Bedeutung beruht auf dem Umstande, dass der Handels- 
verkehr der Türkei bei der geringen Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens vorwiegend auf den Seeweg angewiesen ist. Sämmt- 
liche Levantinischen Küstenfahrer führen ihre Ladungen nach 
Konstantinopel, um sie hier auf die grossen Europäischen 
Dampfer zu bringen. Durch letztere stehen alle Häfen der 


"Welt mit Konstantinopel, dessen Handel sich vorzugsweise auf 


u; 


E Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


_  _ Zurechnun 3 
Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion ist 
die der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona unterstellte, 
er Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene, 36,3 km 
 'Strecke Schwarzenbek-Oldesloe als Vereins-Bahnstrecke 
zu b etrachten. 
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neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
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Waaren von Werth erstreckt, in Verbindung. Der Schiffsver- 
kehr von Konstantinopel ist im Steigen begriffen; der Tonnen- 
gehalt betrug im Jahre 1870 etwa 5483000, im Jahre 1880 aber 
schon über 7404000 t, die Zunahme in diesen 10 Jahren also 
etwa 35 pCt. In dem Hafen sind täglich etwa 420 Schiffe, dar- 
unter 60 Dampfer, zu bergen. — Einer so gewaltigen Schiffs- 
bewegung bietet der am goldenen Horn sich hinziehende Hafen 
nichts, als was die Natur ihm verliehen hat: grosse Wasser- 
tiefe und einen gegen die herrschenden Winde geschützten 
Ankerplatz. Was von Menschenhand hinzugefügt worden ist, 
erscheint nicht erwähnenswerth. Am empfindlichsten ist der 
ungenügende Schutz der Fahrzeuge &egen die im Bosporus 
herrschende heftige Strömung, welche bisweilen eine Geschwin- 
digkeit von 9,5 m in der Sekunde erreicht. Zahlreiche Unglücks- 
fälle, der Verlust stattlicher Schiffe sind die Folge dieses 
Mangels. Selbst für den Reiseverkehr ist bisher so gut wie 
nichts geschehen; die Zoll- und Gepäckabfertigung wird im 
Freien vorgenommen. — Den in Rücksicht auf die hentigen 
Anforderungen an einen Seehafen wirklich schreiend zu nen- 
nenden Missständen soll durch einen vom Ingenieur Michel 
Pascha aufgestellten Entwurf, in welchem die Anlage von Kai- 
mauern längs der beiden Ufer des goldenen Horns vorgesehen 
ist, wenigstens theilweise abgeholfen werden. Der Verfasser 
befindet sich schon seit 1879 im Besitze eines Kaiserlichen 
Fermans für den Bau und Betrieb dieser Anlage; doch ver- 
ursachte die in -demselben enthaltene, für die Ohnmacht der 
Türkischen Regierung bezeichnende Bestimmung, dass die frem- 
den Staaten zur Entrichtung der beim Betriebe zu erhebenden 
Waarenzölle ihre Zustimmung ertheilen sollen, eine lange Reihe 
der weitläufigsten Verhandlungen, deren Ausgang noch gar 
nicht abzusehen ist. Selbst in einer auf 1820 m Kaianlagen 
eingeschränkten Form, in welcher ein Französischer Bauunter- 
nehmer schon im Jahre 1881 denselben für rund 18000 000 Fres. 
auszuführen sich erboten hat, vermag der Entwurf nicht zur 
Verwirklichung zu gelangen. Demgemäss wird sich die Schiff- 
fahrt wohl noch auf lange Zeit hinaus mit dem Zustande des 
Konstantinopeler Hafens, so wie er ist, abzufinden haben. 

Den einzigen Hafen der Türkei, welcher einigermassen 
den wesentlichsten Forderungen entspricht, besitzt Smyrna. 
Bau und Betrieb befinden sich hier in den Händen einer Fran- 
zösischen Gesellschaft, welcher auf 30 Jahre das ausschliess- 
liche Betriebsrecht übertragen ist. Die Hafenanlage ist zwar 
nicht tadellos, bietet jedoch einen gesicherten Ankerplatz und 
ausserdem den Vortheil des direkten Anlegens der Schiffe an 
die Kaimauern dar. Diese beiden Vorzüge haben unstreitig 
sehr viel dazu beigetragen, dass der Smyrnaer Hafen, die zweit- 
wichtigste Station auf der grossen Verkehrsstrasse nach dem 
Orient, an Bedeutung von Jahr zu Jahr zunimmt und nament- 
lich auch von den fremden Dampfschifftahrts-Gesellschaften 
mehr und mehr in Berücksichtigung gezogen wird. Der Ver- 
kehr erreicht jetzt nahezu 2000000 t und weist für den Zeit- 
raum des letzten Jahrzehnts eine Zunnahme um 60 pCt. auf. 
Zu den Ursachen dieses andauernden Aufschwunges mag auch 
die Steigerung der Einwohnerzahl des Ortes sowie dessen Ver- 
bindung mit dem Innern Kleinasiens durch 2 Bahnen gerechnet 
werden. ‚Jedenfalls aber ist die moderne Anlage des Hafens 
von so günstigem Einflusse gewesen, dass der Wunsch gerecht- 
fertigt erscheint, es möchte auch. für die andern Türkischen 
Hafenplätze durch Heranziehung kapitalkräftiger Gesellschaften 
eine zeitgemässe und ohne Zweifel segensreiche Umgestaltung 
ins Werk gesetzt werden. — 


(Schluss folgt.) 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 3242 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 3255 vom 2. d: Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagenverwal- 
tungen (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Schätzung einer im Betriebe stehenden Eisenbahn. 


Ausser dem im Berichte, No. 58 8.’540 d. Ztg., erwähnten 
Rechtsgutachten über die Nordbahnfrage ist jetzt ein weiteres 
von den Professoren Dr. Exner und Grunhut ..der Wiener Uni- 
versität hierüber erstattet. Letzteres hat deshalb ein beson- 
deres Interesse, weil es sich über die Schätzung einer im Be- 
triebe stehenden Eisenbahn verbreitet. Diese Frage steht 
bezüglich der Nordbahnstrecke Bielitz-Saybusch bevor, an deren 
ursprünglichen Konzessionirung die Gutsverwaltung Sr. Kaiser- 
lichen Hoheit Erzherzog Albrecht betheiligt ist, welcher infolge 
des staatlichen Uebereinkommens mit der Nordbahn eine Ent- 
schädigung gebührt. Wir können nur die verneinende Beant- 
wortung der Frage dieses Gutachtens andeuten, dass die Nord- 
bahn kein Recht auf die Verlängerung des Privilegiums hätte, 
doch sei es eine Forderung der Staatsmoral, dass die Regierung 
alles aufbiete, um eine Vereinigung des öffentlichen Interesses 
mit dem Privatinteresse der Nordbahn zu erzielen. Die weitere 
im gedrängtesten Auszuge wiedergegebene Beantwortung der 
Frage, welche Einzelheiten für die Schätzung einer im Betriebe 
stehenden Eisenbahn massgebend sind, ist von allgemeinem 
Interesse; letzteres wird durch die juristische Schärfe der 
Beweisführung erhöht. 

Das Gutachten erklärt, man müsse bei der Enteignung 
der Nordbahn davon ausgehen, dass die Privilegiallinien ein 
einheitliches juristisch untheilbares Ganzes bilden, da die Ab- 
trennung von Theilen eine unverhältnissmässige Minderung 
des Gesammtwerthes, nach Umständen sogar die Vernichtung 
des wirthschaftlichen Wesens des Ganzen, eine betriebsfähige 
Eisenbahn zu sein, zur Folge hätte. Eine Bewerthung der 
einzelnen Bestandtheile (des Bahnkörpers nach Parzellen, der 
Bahnhofsgebäude u. s. w.) nach dem sogenannten Abbruchs- 
werthe ist daher unzulässig, da diese Bestandtheile nicht als 
selbständige Werthgegenstände, sondern als wesentliche Theile 
eines einheitlichen Ganzen in Betracht kommen. Die zweifel- 
lose besondere Benutzungsfähigkeit für den Eisenbahnbetrieb 
bildet sozusagen eine Eigenschaft des zu enteisnenden Sachen- 
komplexes, welche bei der Bemessung der Entschädigung ebenso 
in Anschlag gebracht werden muss, wie der Umstand, dass sich 
in dem enteigneten Grund und Boden ein besonders werthvoller 
Bodenbestandtheil, z. B. ein Lehmlager oder ein Marmorstein- 
bruch, befindet. 

Der Staat kann weder moralisch noch rechtlich die Auf- 
lassung einer Eisenbahn zu dem Zwecke verfügen, um dieselbe 
dann etwa zum Abbruchswerthe zu erwerben und dann selbst 
zu betreiben. Dies verbietet ihm seine eigene Würde bezw. in 
Oesterreich der $ 8 des Enteignungsgesetzes vom 18. Februar 
1878, wonach bei der Ermittelung der Entschädigung eine do- 


lose Wertherhöhung seitens des Enteigneten nicht zu berück- 


sichtigen ist, was auch umgekehrt bezüglich einer dolosen 
Werthverringerung seitens des Enteigneten gelten muss. 

Bei der Bemessung der Entschädigungssumme ist auch 
auf alle jene besonderen Vortheile Rücksicht zu nehmen, welche 
der EN durch die Enteignung der Eisenbahn entzogen 
werden. 

Der in den Büchern der Gesellschaft eingetragene Bilanz- 
werth kann nicht massgebend sein. Je mässiger die Ab- 
schätzungen der einzelnen Elemente des Aktivstandes gehalten 
sind, desto genauer ist im Sinne des Art. 217 des Handelsge- 
setzbuches ihre Bilanz. 

Aus dem Gesagten ergibt sich, dass weder der Bilanz- 
werth noch überhaupt der Herstellungswerth massgebend und 
dass es auch unzulässig ist, die einzelnen Bestandtheile des 
Bahnganzen als selbständige Werthgegenstände von dem ein- 
heitlichen Ganzen loszulösen. Der Enteignungsgegenstand 
muss vielmehr als eine juristisch untheilbare Einheit in Be- 
tracht kommen, welche ihrer natürlichen Beschaffenheit nach 
als eine für den Transportgewerbe-Betrieb taugliche Eisenbahn 
erscheint, bei deren Bererhung insbesondere die aus der 
günstigen Lage des Enteignungsgegenstandes für den Trans- 
portgewerbe-Betrieb hervorgehenden besonderen Vortheile in 
Anschlag kommen müssen. 

Die Wirksamkeit aller dieser bei der Feststellung der 
Entschädigungssumme zu berücksichtigenden Einzelheiten ist 
im bisherigen Ertrage des Unternehmens mit zum Ausdrucke 
gelangt, da die Annahme berechtigt ist, dass jeder Unternehmer 
aus demselben alle wirthschaftlichen Vortheile zieht, die das- 
selbe seiner Natur nach überhaupt verschaffen kann, so dass 
in dem jeweiligen Ertrage die unter den gegenwärtigen Um- 
ständen ertragreichste Benutzungsweise sich spiegelt; daher 
muss bei der Ermittelung der Entschädigungssumme auf das 
bisherige Erträgniss Rücksicht genommen werden; allein dieses 
Erträgniss ist nicht lediglich das Ergebniss der sachlichen Grund- 
lagen der Unternehmung, für welche allein Entschädigung zu 
dans ist, sondern auch eines ideellen Faktors, nämlich des 

etriebes, der in Zukunft mit dem Erlöschen des Betriebs- 


rechtes wegfällt, also bei der Bemessung der Entschädigung 


auszuscheiden ist. Wie diese Ausscheidung richtig durchzu- 
urch Sach- 


betriebsfähigen Zustand und auf die besonderen Vortheile ihrer 
Lage für jedermann, der sie künftig betreibt, werth? b) Wie 
STORE ist der Schaden, welcher für die Nordbahn infolge de 
urch die Enteignung der Privilegiallinien als solche, abge- 
sehen von der Erlöschung des Betriebsrechtes auf denselben, 
herbeigeführten Werthverminderung der übrigbleibenden Linien 
und des sonstigen unbeweglichen Eigenthums der Gesellschaft 
entstanden ist? 


Aenderungen in der Orpan) Sranz der Generalinspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen. ö 
Die „Wiener Zeitung“ hat eine Reihe von Ernennungen 
und Beförderungen bei dieser Generalinspektion veröffentlicht, 
welche mit einer theilweisen Reorganisation im Zusammenhange 
stehen. — Bei der Abtheilung für Verkehr und Zugförderung 
werden nämlich. zwei Inspektorate für die Ueberwachung des 
technischen Betriebes und des Zugsverkehres eingerichtet; das 
eine Inspektorat wird die südlichen und westlichen Linien, so- 
wohl Staats- als Privatbahnen, das andere die nördlichen und 
östlichen Linien umfassen. Ausserdem erhält die Abtheilung 
ein Büreau für Maschinen- und Zugsförderungswesen, ein Ver- 
kehrsbüreau für alle Verkehrsangelegenheiten, welche einer 
einheitlichen Behandlung bedürfen, also namentlich Fahrord- 
nung, Signale, Instruktionswesen u. s. w. — Zur Besetzung dieser 
Stellen sind tüchtige und erfahrene Beamte der Staatsbahnen 
einberufen; ‘insbesondere erwähnen wir den Ministerialrath 
Baron Lilienau. - 


Baumkulturen längs der Oesterreichischen Eisenbahnen. 
Längs der 13310 km langen Oesterreichischen Eisenbahnen 

ist gegenüber den mit Schluss des Jahres 1885 ausgewiesenen 
Beständen eine Vermehrung sowohl der Obstkulturen als auch 

der Wildbäume und Sträucher eingetreten, die rücksichtlich 
der ersteren bei einzelnen Bahnunternehmungen als sehr be- 
deutend zu bezeichnen ist. Die Gesammtzahl der am Schlusse 
des Jahres 1886 bestehenden Obstbäume beziffert sich auf 

322299 Stück (gegenüber 254578 Stück im Vorjahre), somit um 
67 721 Stück = 26,6 pCt. mehr als im Jahre 1885. j 


Die Eisenbahnlinie Budapest-Belgrad-Saloniki. 

Seitens der Englischen und Französischen Regierung wird 

der demnächst zu eröffnenden Eisenbahnlinie via Budapest- 
Belgrad nach Saloniki bereits eine erhöhte Aufmerksamkeit 
zugewendet. In den betreffenden Vereinbarungen mit den den 
Indo-Chinesischen Dienst versehenden Schifffahrtskompagnien 
ist für einen neu einzulegenden Kurs ab und nach Saloniki 
bereits vorgesorgt. Im neuen Schifffahrts- und Postvertrag der 
Französischen Regierung mit den Messageries maritimes ist 
unter anderem eine vierzehntägige Linie Port Said - Saloniki 
und zurück (mit Schnelldampfern) im Anschlusse in Port Said 
an die Indo-Chinesische Linie festgesetzt, was darauf hindeutet, 
dass an die Eröffnung der in Rede stehenden Eisenbahnlinie 
behufs Vermittelung des Mitteleuropäisch - überseeischen Ver- 
kehrs gute Hoffnungen geknüpft werden. = 


Einführung der statistischen Gebühr in Oesterreich. | 

Der Gesetzentwurt, betreffend die Einführung dieser Ge- 
bühr, ist im Handelsministerium bereits fertiggestellt. Es ist 
somit alle Aussicht vorhanden, dass nunmehr einem langgehegten ° 
und auch im Abgeordnetenhause zum Ausdrucke gelangten 
Wunsche entsprochen werden wird. Der Handelsminister beab- 
sichtigt nämlich diese Vorlage gleich bei Beginn der nächsten 
Reichsrathssession einzubringen. , 


Stand der Schleppbahnen in Oesterreich. ; 
Im Laufe des Jahres 1886 hat sich der Stand der Schlepp- 
bahnen anlässlich der Eröffnung neuer und Verlängerung be- 
stehender Industriebahnen um 50 Schleppbahnen, bezw. um 
37,517 km vermehrt, während infolge theilweiser Abtragung, so- 
wie gänzlicher Auflassung bestehender Anlagen 16Schleppbahnen 
mit 18,283 km in Fortfall gekommen sind. Der thatsächliche 
Zuwachs an Schleppbahnen beläuft sich sonach auf 34 bezw. auf 
19,234km; der Gesammtstand dieser Bahnen am 31. Dezember 1886 ° 
betrug 942 Stück bezw. 783,532 km. Hinsichtlich der Spurweite 
und der in Verwendung stehenden Betriebsmotoren theilen sich 
dieselben ein in: 1. normalspurige Bahnen mit Dampfbetrieb 
668 mit 594,984 km; 2. normalspurige Bahnen mit animalischer 
Betriebskraft 227 mit 128,662 km, zusammen 895 mit 793,646 km; 
3. schmalspurige Bahnen mit Dampfbetrieb 7 mit 25,574 km; 
4. schmalspurige Bahnen mit animalischer Betriebskraft 40 mit 
34,312 km, zusammen 47 mit 59,886,km. 
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_  Fortdauer des Oesterreichisch-Rumänischen Zollkrieges. 

Die Oesterreichisch - Ungarische Staats. - Eisenbahngesell- 
schaft hat, wie der „Pester Lloyd“ meldet, mit Rücksicht auf 
die bevorstehende lebhafte Getreidebeförderung an zuständiger 
Stelle um verlässliche Aufklärung darüber ersucht, ob Aussicht 
” vorhanden ist, dass noch im Laufe des diesjährigen Herbstes 
die Handelsvertrags-Verhandlungen mit Rumänien erfolgreich 
 beendigt werden, und ob demnach auf eine stärkere Ausfuhr 
_ Rumäniens Rücksicht zu nehmen wäre, um so mehr, da laut ver- 
schiedener offizieller Zuschriften der Rumänischen Eisenbahnen 
‚dieselben eine baldige Beendigung der Verhandlungen hoffen 
und für die Getreideausfuhr 900 Wagen für die Beförderung 
‚alla rinfusa eingerichtet haben, welche besonders im Süddeutschen 
und Schweizerischen Verkehr zur Anwendung gelangen sollen. 
Die von massgebender Seite ertheilte Auskunft lautet dahin, 
dass vorläufig gar keine Aussicht für die Beendigung der 
‚schon so oft gescheiterten Verhandlungen in kurzer Zeit vor- 
‚handen sei. 


Konzessionirung der Linie Vlarapass-Landesgrenze. 
Mittelst Konzessionsurkunde betreffend die Waagthalbahn 
wurde die Königlich Ungarische Regierung erinächtigt, der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft eine 
Flügelbahn von der Waagthalbahn über den Vlarapass bis zur 
Landesgrenze unter den gleichen Bedingungen, als dieselben 
bezüglich der Waagthalbahn festgesetzt wurden, zu ertheilen, 
wenn die Fortsetzung der Bahn auf Oesterreichischem Gebiete 
_ gesichert sein würde. Da nun die Oesterreichische Regierung 
bereits im Jahre 1884 der genannten Gesellschaft die Linie 
_ Brünn-Vlarapass konzessionirt hat, hat die Gesellschaft zu Be- 
"ginn des Jahres um Konzessionirung der erwähnten Flügelbahn 
angesucht, und wurde dieselbe auch thatsächlich ertheilt. Diese 
Linie hat insofern eine verkehrspolitische Bedeutung, als hier- 
_ durch besonders zwischen Oberungarn und Mähren und Böhmen 
eine bedeutende Wegeabkürzung herbeigeführt wird, infolge 
deren die Routen im Kartellverkehre eine Abänderung erleiden 
- werden, insoweit die Gesellschaft das Recht hat, den auf Grund 
des Kartells gebührenden Verkehr auf ihre kürzere Linie zu 
lenken. In dem Verkehr mit Budapest, sei es Loco oder im 
' Transit, tritt jedoch keine Veränderung ein. 


Das Eisenbahnprojekt Penzing-Nussdorf. 
Bezüglich der Verbindung dieser beiden Wiener Vororte 


Grade davon abhängig, dass die Gemeinden 
erforderlichen Grundstücke theils unentgeltlich, theils zu ge- 
ringen Preisen abtreten und auch auf die Eigenthümer ‚von 
Pr: ünden dahin einwirken, nur eine mässige Entschädigung 
ern. Die Abordnung begab sich hierauf zum Minister- 
‚präsidenten, welcher gleichfalls die Geneigtheit betonte, die 
Interessen Wiens und der Vororte durch diesen Bahnbau zu 
fördern und der Ueberzeugung Ausdruck gab, dass trotz der 
schwer ins Gewicht fallenden Geldfrage eine günstige Lösung 
der Angelegenheit möglich sein wird. 


Tilgung der Aktien der Elbethalbahn. 
ä Da hierüber im $ 50 ihrer Statuten keine ausreichende 
Bestimmung enthalten ist, hat die Verwaltung der Oester- 
1 ren Nordwestbahn einen bezüglichen Plan dem Handels- 
_ ministerium vorgelegt. Der Vorschlag, es solle in jenen Jahren, 
- in welchen die Aktien unter Pari stehen, anstatt der Verloosung 
der börsenmässige Rückkauf von Aktien erfolgen, erscheint auf 
dem Gebiete der Aktientilgung als eine Neuerung. Bisher kam 
‚der börsenmässige Rückkauf nur bei nothleidenden Prioritäten 
vor, wenn es sich darum handelte, im Interesse der Prioritäten- 


 ritäten verschwinden sowohl im Falle der Verloosung, als im 
Falle des börsenmässigen Rückkaufes vollständig aus dem Ver- 
kehre; die Aktien jedoch sind gegen Genussscheine umzu- 
auschen, welche an der Superdividende von mehr als 5 pCt. 
heilnehmen. Im Falle der Verloosung der Aktien erhält der 
Besitzer der verloosten Aktien die gleiche Anzahl von Genuss- 
scheinen. Man hat nun, bemerkt die „N. Fr. Pr.“, die Frage auf- 
geworfen, wem die Genussscheine im Falle des börsenmässigen 
Rückkaufes zufallen. Nach der Ansicht der einen wären die 
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Genussscheine auch hier dem jeweiligen Besitzer der Aktien zu 
liefern. Nach der Meinung anderer würden die Genussscheine 
der Gesellschaft bleiben, beziehungsweise von dieser nicht aus- 
gegeben werden, so dass sich der Antheil der Aktionäre an dem 
re für die Superdividende erübrigenden Betrage vergrössern 
würde. 


Neues Projekt einer Wiener Stadtbahn. 

Die Societ& internationale pour travaux publics in Paris 
hat das Projekt für eine Wiener Stadtbahn, welches sie seiner- 
zeit überreichte, welches aber damals für unannehmbar erklärt 
wurde, abgeändert und nun in abgeänderter Gestalt dem Handels- 
ministerium wieder vorgelegt. Das Projekt erstreckt sich auch 
auf die Wienfluss-Regulirung. Die Trace der Bahn verläuft 
längs des Donaukanals, übersetzt die Wien, setzt sich dann im 
Wienbette fort und stellt so eine Verbindung mit der West-, 
Nordwest- und Verbindungsbahn. nicht aber mit der Südbahn 
her. Die Kanallinie ist als eine Einschnittbahn mit Futter- 
mauern gedacht. Für die Wienfluss-Regulirung will die Unter- 
nehmung statt der von den Sachverständigen vorgeschlagenen 
drei kleineren Kanäle zwei vergrösserte herstellen, welche für 
die Wassermenge der Wien unter allen Fällen ausreichen, um 
zwischen diesen zwei überdeckten Kanälen die Bahn im Ein- 
schnitte herzustellen und diesen Einschnitt erforderlichenfalls 
auf Verlangen auch zu überdecken. In letzterem Falle hätte 
man es also mit einer Tiefbahn zu thun, welche erst bei der 
Hietzinger Brücke ans Tageslicht tritt und dort als Hochbahn 
weitergeführt werden soll. Die Unternehmung stellt folgende 
Bedingungen: Sie verlangt zunächst eine Konzession auf 90 Jahre, 
dagegen soll es der Regierung freistehen, nach Ablauf von 
25 Jahren die gesammten Anlagen käuflich zu erwerben, während 
nach Ablauf der 90 Jahre dem Staate das Heimfallsrecht zu- 
gestanden wird. Die Gesellschaft verlangt ferner die unent- 
geltliche Ueberlassung der Gründe, ob sie dem Staate oder der 
Stadt gehören, eine 4!/, pCt. Zinsengarantie und sodann, dass 
auf einen Kilometer Eutfermang längs der Trace oder parallel 
mit derselben keine andere Bahn hergestellt werden darf. Weiter- 
hin erbietet sich die Gesellschaft, die Bahn nach dem vor- 
liegenden Projekte für den Preis von 1170000 fl. für das Kilo- 
meter als Einschnittbahn und im Falle der Eindeckung zum 
Preise von 1250000 fl. für das Kilometer herzustellen. Der 
Termin für die Vollendung der Bahn ist auf 4 Jahre angenommen. 


Tarifveränderungen infolge Eröffnung der Linie Herpelje-Triest. 

Die Generaldirektionen der K. K. Staatsbahnen und der 
Südbahn haben hierüber eine Mittheilung erlassen, welcher zu- 
folge eine Reihe von Tarifen sammt den dazu gehörigen Nach- 
trägen ausser Kraft getreten ist, dagegen sind bis zur Hinaus- 
gabe weiterer Tarife vorläufi@ verschiedene Massnahmen ge- 
troffen worden, welche sich beziehen auf die direkte Abfertigung 
von und nach dem Wiener Westbahnhof, dann auf die Fracht- 
berechnung nach dem billigsten Tarife und auf die Anwendung 
der im Südösterreichisch-Ungarisch-Deutschen Tarife, im Süd- 
österreichisch - Bayerischen Grenztarife, im Südösterreichisch- 
Schweizerischen Grenztarife, im Triest-Fiume-Sächsischen und 
Sächsisch-Indischen Tarife, sowie die im Nachtrage I zum 
Tirol-Küstenländischen Tarife und die im Galizisch-Adriatischen 
Tarife für Stationen der Staatsbahnen ausschliesslich Podgorze, 
Tarnow, Zasorz, Lemberg, Stanislau, Saybusch-Zablocie , aus- 
gewiesenen Taxen, dann die im Südnord-Oesterreichischen Tarife 
für die Stationen der Staatsbahnen, der Prag-Duxer und der 
Dux -Bodenbacher Bahn enthaltenen Frachtsätze für Triest» 
St. Andrea und Triest-Hafen. Exemplare dieser Tarife liegen 
bei den Eisenbahn-Betriebsdirektionen der Staatsbahnen und in 
den Stationen der Südbahn aus und können sowohl dort, als 
auch in Wien im Verwaltungsgebäude der Südbahn und im 
Auskunftsbüreau der Staatsbahnen, Stadt, Johannesgasse, käuf- 
lich bezogen werden. 


Die Bauthätigkeit der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 
| in Ungarn. 

Die genannte Gesellschaft hat der „N. Fr. Pr.“ zufolge 
im Laufe des Betriebsjahres 1886 im Bereiche ihres Ungarischen 
Betriebsnetzes nebst einer namhaften Vermehrung ihres Fahr- 
parkes folgende Zu- und Neubauten durchgeführt: a) im Be- 
reiche ihrer bereits im Betriebe stehenden Linien: den Bau 
einer Verbindungskurve zwischen Pracsa und dem Filialbahn- 
hofe von Pressburg, die Wiederherstellung der nächst der Sta- 
tion Zebegeny (zwischen Gran-Nana ung Waitzen) gelegenen 
Gegenkurve, die Verbindung der Stations-Wasserleitung mit der 
städtischen Wasserleitung zu Pressburg, den Bau eines neuen 
Stationsgebäudes in der Station Vag»Selye (früher Haltstelle) 
zwischen den Stationen Galantha und Totmegyer, den Anbau 
zum Aufnahmegebäude der Station Nagy-Kikinda, die Verlänge- 
rung der Kohlenrutschen und Verlegung der Petroleumrampe 
in der Hauptstation Budapest, die Aufstellung von elektrischen 
Signalen und Weichen und Verschlussapparaten in den Bahn- 
höfen von Budapest und Rakos, die Herstellung eines gedeckten 
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Umladeperrons im Frachtenbahnhofe der Station Temesvar- 
Josefstadt, den Bau einer Zufahrtsstrasse für Postzwecke in 
der Station Orsova, die Erweiterung einzelner Stationsanlagen 
im Bereiche der gesellschaftlichen Sekundärbahnen, die Wieder- 
herstellung der Waagbrücke bei Tornocz und der Begabrücken 
bei Temesvar und Topolowetz. Die hierfür zu Lasten des Ka- 
pitalskonto der Ungarischen Linien entfallenden Ausgaben be- 
tragen 317218 fl. 5 kr. für 1886. Ausserdem wurde noch das 
abgebrannte Heizhaus sammt Werkstättengebäuden und dem 
Dienerwohnhaus in Oravicza auf Kosten des Assekuranzver- 
bandes der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen hergestellt. 
Die Zahl der Personenwagen wurde um 35 Wagen nach dem 
Durchgangssystem vermehrt. Die Ausgaben für diese sowie 
für weitere 5 Personenwagen mit Durchgang, welche erst im 
Jahre 1887 zur Ablieferung gelangen, ferner für verschiedene 
Verbesserungsarbeiten an den in Benutzung stehenden Fahr- 
betriebsmitteln, schliesslich für Vervollständigung der Werk- 
stätteneinrichtung und des Zugsausrüstungs-Bedarfes betragen 
242282 fl. 70 kr. im Jahre 188. b) Neubau von Linien: die 
Vollendung der Linie Gran-Osasta-Ipolypaszto bis Ipolysag. Die 
Betriebseröffnung erfolgte am 24. September 1886 und be- 
tragen die Ausgaben für die erste Herstellung des Neubaues 
630 896 fl. 73 kr. 


Personalien aus dem Handels- und Verkehrsministerium. 

Der um das Oesterreichische Eisenbahnwesen hochver- 
diente Sektionschef im K. K, Handelsministerium, Dr. Heinrich 
v. Wittek erhielt den Orden der Eisernen Krone zweiter Klasse; 
die fachtüchtigen Sekretäre in demselben Ministerium, Dr. Ernst 
v.Körberund Dr. EmilHardt wurden wegen ihrer ausgezeich- 
neten Dienstleistung zu Sektionsräthen befördert; eine gleiche 
Beförderung erhielt der im Berichte No.58 d. Ztg. bereits rühm- 
lich erwähnte bisherige Sekretär des Verkehrsministeriums 
Ladislausv. Vörös. 

Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Vereinigung Russlands und Frankreichs in der Bul- 
garischen TERGS, die Angriffe gegen die Russischen Finanzen 
in Deutschland, diese politischen Ereignisse treten bei uns in 
den Hintergrund vor dem nun geborgenen Segen einer ausge- 
zeichneten Ernte. Nur die ungewöhnliche Glühhitze des Hoch- 
sommers ist daran schuld, dass die Geschäfte stocken und nicht 
alle, insbesondere aber die Ausfuhrbahnen, Kourssteigerungen 
erfahren; man wartet übrigens auch die Uebersicht ab, welche 
ausländischen Märkte unserem Getreide gesichert bleiben. Dem 
ist es beizumessen, dass Nordbahn (2517), Carl-Ludwigbahn (214), 
Nordwestbahn (162,50), Elisabethbahn (171,25), Staatsbahn (232,30) 
und Südbahn (84,75) eine kleine Abschwächung erlitten, obzwar 
gerade diese Bahnen zufolge des nun bekannt gewordenen und 
von uns demnächst zu besprechenden Halbjahrergebnisses eine 
grössere Würdigung verdient hätten. Gesucht waren Prioritäten 
aller Gattungen infolge ausländischer Aufträge, was auch, ver- 
bunden mit der Getreidespekulation, einen ertreulichen Rück- 
gang der fremden Valuta zur Folge hatte. 


Präjudizien. 

v.O. Haftpflicht. Haftung des Dienstherrn aus dem 
Dienstmiethvertrage nach gemeinem Recht. Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „Wenn der als Streckenarbeiter 
im Dienste der beklagten Eisenbahnverwaltung (Eisenbahn- 
fiskus) stehende Kläger auf Anweisung des ihm vorgesetzten 
Schachtmeisters J. an der Arbeit des Aufladens der Hölzer 
theilgenommen hat, so würde der Beklagte auf Grund des be- 
stehenden Dienstmiethvertrages verpflichtet gewesen sein, für 
die thunlichste Sicherung A Klägers gegen Gefahren für 
Leben und Gesundheit Sorge zu tragen. Denn diese Verpflich- 
tung hat der Dienstherr auch dann, wenn er die in seinem 
Dienste stehenden Personen in fremden Betiieben oder in den 
Angelegenheiten dritter Personen beschäftigt. (Vergl. Erk. d. 
Reichsger. v. 12. Okt. 1886.) Er muss entweder selbst die zur 
Verhütung der Gefahren geeigneten und nothwendigen Anord- 
nungen treffen oder den Arbeitern eine Person als Aufseher 
beigeben, welche die nach Lage der Sache zum Schutze der 
letzteren nothwendigen Anordnungen übersehen und treffen 
kann. Dieses verkennt aber auch das Berufungsgericht nicht, 
sondern es nimmt an, dass der Dienstherr nicht verpflichtet sei, 
stets unmittelbar selbst über die Ergreifung der richtigen Mass- 
regeln zu wachen, sondern berechtigt sei, die Aufsicht und Für- 
sorge bei den seinen Arbeitern aufgetragenen Arbeiten einem 
Dritten zu übertragen und dass er für die von diesem ver- 
schuldeten Versehen nicht haftbar sei, wenn ihn nicht ein Ver- 


schulden bei der Auswahl dieses Vertreters treffe, sowie dass’ 


ein solches Versehen im gegebenen Falle nicht vorliege, weil 
der Holzhändler, welchem der Kläger mit anderen Arbeitern 
zur Vornahme des Aufladens des Haar überwiesen worden, 
eine mit dem Verladen von Holz völlig vertraute Person ge- 


wesen sei, welcher der Beklagte eine genügende Einsicht zur 
Leitung und Beaufsichtigung seiner Arbeit habe zutrauen 
dürfen, dass daher für den Schaden, welcher den Kläger durch 
schuldhafte Massnahmen des G., welcher die Hölzer mit einer 
zu schwachen Kette habe aufwinden lassen, getroffen habe, der 
Beklagte nicht hafte. Diese Rechtsauffassung ist für Fälle, in 
welchen es sich, wie hier, nicht um die Haftung aus $ 2 des‘ 


irrthümlich, sondern zutreffend.“ (Erk. des III. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 29. März 1887. 52/87 III; Jur. Wochenschr. 
1837 S. 210 f£.) ; 
I} 
Verschiedenes. 


Kongo-Eisenbahn. } 

Nach den in Belgien eingegangenen Meldungen werden 

die Arbeiten zur Herstellung der Kongobahn eifrig betrieben. 
Bereits sollen fünt Bauabtheilungen an der 400 km langen 
Eisenbahnlinie von Matadi nach Leopoldville beschäftigt sein. 


Wolga-Don-Kanal. 


Kanal soll von der Wolga durch das Thal von Prudowaja nach 
Ueberschreitung der Wasserscheide in das Thal der Karpowka, 
eines Nebenflusses des Don, übersetzen. Die Gesammtlänge 
beträgt 85,6 km. Die Scheitelhaltung liegt 85 m über dem 
Meeresspiegel; im ganzen sind 21 Schleusen mit 4 m mittlerem 
Gefälle vorgesehen. Der grösste Einschnitt hat 44 m Tiefe, die 
Gesammt-Erdbewegung beträgt 27 Millionen Kubikmeter. Für 
die Speisung der Scheitelstrecke sind 17 Behälter mit 44 Mill. 
Kubikmeter Fassungsraum in Aussicht genommen. Ausserdem 
ist eine Reservespeisung aus der Wolga mittelst eines Pump- 
werkes von 1180 HP. vorgesehen. Als Verkehr wurden 4886 
Schiffe jährlich angenommen. a 

Die Gesammtkosten sind ausschl. der Geldbeschaffung 
und Bauleitung auf 27954000 fl. in Gold, somit für 1 km auf 
323870 fl. veranschlagt. a 


Die hydraulische und elektrische Centralstation im Hafen 
von Hamburg. : 


Den grossartig angelegten neuen Hafenbauten in Ham- 
burg, deren Kosten auf 110000000 .4%4 berechnet sind, dürfte 
auch die Anlage entsprechen, von welcher aus die Versorgung 
des Freihafenbezirkes mit Druckwasser und elektrischem Lichte 
erfolgt. Der „Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- 
se Architektenvereins“ entnehmen wir hierüber folgende An- 

aben: 
= Die hydraulische Centralstation soll das 
Druckwasser von 50 Atmosphären Spannung zum Betriebe von 
260 Winden und 50 Aufzügen in den Lagerhäusern und von 
36 Kaikrähnen am Zollkanal liefern. Vorläufig werden nur vier 
Pumpmaschinen und zwei Akkumulatoren aufgestellt, welche 
nach Bedürfniss vermehrt werden sollen. Zur Verwendung 
sind liegende Compound-Dampfmaschinen von 450 und 700 mm 
Cylinderdurchmesser, 700 mm Hub und 60 Umdrehungen in der 
Minute gekommen. Jede Maschine treibt zwei Difterential- 
pumpen von 123 mm bezw. 87 mm Durchmesser, welche direkt” 
mit den Kolbenstangen der Dampfeylinder gekuppelt sind. Das 
Wasser wird aus drei Behältern von zusammen 190 cbm Inhalt 
entnommen und fliesst nach dem Gebrauche wieder in diesel- 


1500kg Tragfähigkeit; doch werden auch solche bis zu 5000 kg 
zur Aufstellung gelangen. 2 
Die elektrische Centralstation speist 4 000 Glühlampen von 
16 Kerzen Stärke für die Beleuchtung der Büreauräume und 
etwa 50 Bogenlampen zur Beleuchtung der Brücken und Ufer 
des Zollkanals. Y 
Zur Erzeugung des Stromes für die Glühlampen dienen 
drei Compound - Dampfmaschinen von 140-220 HP. welche 
100 Umdrehungen in der Minute machen und ebenfalls mit 
Oberflächenkondensation arbeiten. Eine eincylindrige Dampf- 
maschine von 360 mm Cylinderdurchmesser, 720 m Hub und 
90 Umdrehungen in der Minute dient für die Bogenlampen. 
Die Kabel sind in den Strassen in | |-förmigen eisernen 
Schutzkasten verlegt. Be; 
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hit m 10.60 der Zeitung as Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltuneen. 


Berlin, den 6. August 1887. 


1. Güterverkehr. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten direkte 
Frachtsätze zwischen Kratzau S. St. B. 
und den Stationen Frankfurt a/M., Ha- 
nau, Höchst a/M., Wiesbaden der Preuss. 
Staatsbahnen, sowie Darmstadt, Heidel- 
berg, Schwetzingen M. N. B. in Kraft. 
Näheres durch die betreffenden Verbands- 
Güterexpeditionen. 

- Erfurt, den 3. August 1837. (1746) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Be Bunstigungen für den Elbum- 
schlag in Dresden im Jahre 1887. Der 
vom 15. August 1897 ab gültige Nach- 
trag I zu vorgenannten „Vergünsti- 
gungen“ isterschienen und durch unsere 
"Wirthschafts - Hauptverwaltung unent- 
geltli:h zu beziehen. 

Dresden, den 30. Juli 1887. (1747) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


- Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 15. September 1. J. ab 
werden die Ausnahmetaxen für die Be- 
förderung von Pferden und Hornvieh in 
einbodisen Wagen und für Borstenvieh 
d Schafe in doppelbodigen Wagen 
zwischen Würzburg Bad. Bahn einerseits 
und Mannheim sowie Heidelberg anderer- 
seits aufgehoben und finden in den be- 
zeichneten Relationen lediglich die nor- 
malen Taxen des intern Badischen Thier- 
etc. Tarifs Anwendung. 
- Karlsruhe, den 2. August 1887. (1748) 
h . Generaldirektion. 
-Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Mit dem 10. August d. J. gelangt 
zum Tarifheft 2 für den Galizisch-Nord- 
leutschen Getreideverkehr der Nach- 
trag V zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Aufnahme der Station Rybnik des 
Direktionsbezirks Breslau und Berich- 
ugungen. 
re des Nachtrags sind auf den 
bandsstationen unentgeltlich zu ha- 


"Breslau, den 27. Juli 1887. (1749) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
_ Namens der Verbandsverwaltungen. 


erkehr der Rhein- und Mainhafen- 
Stationen mit Württemberg. Ab 1. August 
d. J. kommen für die Artikel Eisenbahn- 
enen, eiserne Schwellen und Schie- 
-Befestigungsmittel von Mannheim 
. Bahn, Mannheim Neckarvorstadt 
nd Ludwigshafen a/Rh. nach Heilbronn 
. ermässigte, bei den betheiligten 
erexpeditionen zu erfragende Fracht- 
Sätze zur ug 

Stuttgart, den 30. Juli 1887. (1750) 
ei .  Generaldirektion 

der K. Württbrg. Staatseisenbahnen, 

_ als geschäftsführende Verwaltung. 
‚_Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
it Wirkung vom 15. September 1. J. 
den die Ausnahme - Frachtsätze für 
ie Beförderung von Pferden und Horn- 


Offizielle Anzeigen. 


vieh in einbodigen Wagen und von auf via Arlberg-Budweis im direkten 
Borstenvieh und Schafen in doppelbodi- Verkehr mit der Vorarlberger Bahn 
gen Wagen zwischen Würzburg einer- (inklusive Lindau) in Prag (Böhm. 
seits und Ludwigshafen a. Rh., Speyer, Westbahn) eingelangte, bezw. ab Prag 
Annweiler und Kaiserslautern im Heit 5 (Böhm. Westbahn) via Budweis-Arl- 
des Südwestdeutschen Thier- etc. Tarifs berg in dem genannten Güterverkehre 
aufgehoben und haben in den bezeich- abzufertigende Sendungen, im Falle 
ten Relationen ledislich die normalen deren Reexpedition nach bezw. deren 
Taxen des Tarifs (Heft 5) Anwendung Herkunft von Verbandstationen des 
zu finden. Transittarifes der Transsittarif von 

Karlsruhe, den 2. August 1887. (1751) nun an Geltung hat. 

Generaldirektion Prag, den 1. August 1887. (1753) 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- B I “ 
bahn. Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. 2. Personen- und Gepäckverkehr. 
ab sind in dem Güterverkehr mit der Lokal - Personentarif. Zum Theil II 
Prinz Heinrichbahn des diesseitigen Lokal-Personentarifs ist 

1. der Nachtrag II zum Theile II Heft 4, der Nachtrag I erschienen. 

2. der Nachtrag IV zum Theile II Heft 5 Derselbe enthält die seit Herausgabe 
in. Kraft getreten. Dieselben enthalten des Theils II stattgehabten Berichtigun- 
anderweite Frachtsätze für die Stationen gen und Ergänzungen des letzteren. 
Frankfurt a/M. H.L. B. und Staatsbahn- Druckexemplare dieses Nachtrages kön- 
hof. Die Nachträge werden an die Be- nen nach dem 10. k. Mts. von unseren 
sitzer der Haupttarife unentgeltlich ab- Stationskassen käuflich bezogen werden. 
gegeben. Breslau, den 26. Juli 1887. (1754) 

Köln, den 3. August 1887. (1752) Königliche Eisenbahndirektion. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 

Königliche Eisenbahndirektion 1. Oktober d. J. tritt zu unserm Lokal- 
(linksrheinische). Tarif für die Beförderung von Per- 

K. K. priv. Böhmische Westbahn. sonen und Reisegepäck vom 1. März 1878 
Prager Transittarif. Der erste Absatz ein Nachtrag VII in Kraft, welcher theil- 
der hierseitigen Bekanntmachung in der weise erhöhte Fahrpreise für die Be- 
No. 45 der Vereinszeitung vom 15. Juni förderung von Militärpersonen enthält. _ 
1. J. (und zwar auf Seite I des Beiblattes Abdrücke, dieses Nachtrags sind bei 
enthalten) wird theilweise modifizirt und den diesseitigen Stationen unentgeltlich 
gilt in nachstehender Fassung: zu haben. 

In Ergänzung des Punktes 4 der P.-Wartenberg, den 1. August 1887. (1755) 
Tarifbestimmungen des Transittarifes Direktion. 
vom 1. Oktober 1885 wird hiermit be- en nn 
stimmt, dass ausnahmsweise auch (Schluss der offiziellen Anzeigen S. II.) 


I. Privat-Anzeigen. 


Vorräthig 
Pumpen fir Wasserstationen 


für 
Dampf- und Riemenbetrieb 


bewährtester Oonstructionen. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). | 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


3. Submissionen. ; 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 1000 flusseisernen Quer- 
schwellen sowie des zugehörigen Schie- 
nenbefestigungsmaterials soll vergeben 
werden unter der Bedingung einer drei- 
jährigen Garantie vom 1. Januar 1888 ab. 
Angebote, in welchen die Lieferfrist an- 
zugeben, sind bis zum 12. d. Mts. dahier 
einzureichen. 
Giessen, den 4. August 1887. 
Grossherzogliche Direktion. 


4. Offene Stellen. 


Die Stelle eines Bahn -Ingenieurss — 
Assistent des ausführenden Direktors — 
ist von der unterzeichneten Direktion zum 
1. Oktober zu besetzen. Derselbe muss 
ein wissenschaftlich gebildeter Techniker 
mit Erfahrung in der Unterhaltung des 
Bahn-Oberbaues sein. Die Stellung ist 
eine beiderseits halbjährig kündbare, mit 
2400 44 jährlichem Gehalt und 600 4 
Reiseaufwand-Entschädigung. 

Bewerber wollen ihre Gesuche nebst 
Lebenslauf und Zeugnissen bis zum 
25. d. Mts. an die unterzeichnete Direk- 
tion einsenden. 

Kiel, den 3. August 1897. (1757) 
Direktion derKiel-Flensburger Eisenbahn. 


(1756) 


II. Privat-Anzeigen. 


Buxtehude 
Bau- Maschinenbau- fschler u Maler-Schule 
Eintritt: Jıli, Oktober, Januar u. April, 
Vorbereitungseintritt täglich. - Progr. grafis 

VRE ‚Schulgeld. 60M. , 


H eizeinrichtungen 
für Werkstätten, Säle etc., überhaupt 


grosse Räume. 
Specialität seit 1876. 


Sachsse&Co. Hallea.N. 


fr 


Fi 
Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


„ Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh 


a 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. 


Emaillirwerk. 
Speecialität: ? 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Herzogliche technische Hochschule Carolo-Wilhelmina 


zu Braunschweig. 
Beginn der Vorlesungen am 11. October 1887. 
Programme gratis vom Secretariate zu beziehen. 
Vollständige Ausbildung für den Beruf in den fünf Abtheilungen 
für Architektur, Ingenieur-Bauwesen, Maschinenbau, chemische Technik 
und Pharmacie. — Gleichberechtigung des Studiums und gegenseitige 
Anerkennung der ersten Staatsprüfungen im Hochbau-, Ingenieurbau- 
und Maschinenbaufache in Preussen und Braunschweig. — Reichs- 
Examen für Pharmaceuten. — Besondere Vorlesungen und Uebungen 
für Eleetrotechniker und Textilingenieure. 
Der zeitige Director: Professor Körner. 


Wetterfeste waschbare 
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Anftricfarbe 


5 Prämtirt und pafentirt in den meiffen Ländern. -—3- 


mua Schöner matter Ton. mm 


wm Bedeutend billiger wie Oelfarben. mm 
sum Anwendung wie Kalkfarbe. mm 
Profpecte, Mufterdud und Attefte gratis nnd franko, 


Probekistchen M. 2.50 gegen Nachnahme. 


Gg. Jos. Altheimer, München X. 
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Ders et a 


= 
er gan y 
HL 4 
.Annumuen RE ANNN Ta y v 
nn = 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindusirie 


zu Dortmund 
liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. _ 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

re aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 

isen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
ey und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinko Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen. 


t oststab-Eisen. 
Gesehmiedetes Eisen. 


Universaleisen. 
Profilirtes Eisen aller Art als: 

Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 

M Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. Verlangen gern zu. 
Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 


Lowmoor-,Flusseisen-,‚Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 


Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


Weichen, Kreuzungen. 


schweisst. 


| Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. r 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureanu: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Doutschof 4 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthatrasse 8. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
nu durch die Post (Innerhalb des Deutsch- 
Österr schen el 2 Itäch Jede Buch- 
ndlung vierteljährlich . 4 Mk. 
> 2 ER, directer Zuseudung unter Streifband Amen die 
“ Expedition ern 3 SW.) für das "OK. 
r 


für sämmtliche Serer Staaten jährlich Mk. 


grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
q Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
x E iagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, 
Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16 „ 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 
und 


sind direo! 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
ixemplaren für 12 Mark beigelegt, 
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Rundschau auf die wichtigsten Handelshäfen des Mittelmeeres. 
K = (Schluss aus No. 60.) 


Unterden AbendländischenMittelmeerhäfen, 
_ denen wir uns nunmehr zuwenden, nimmt derjenige von Mar- 
seille die vornehmste Stelle ein, nicht nur weil er den grössten 
‚jährlichen Waarenverkehr aufweist (4 600000 t), sondern auch, 
‘weil er in vielen Beziehungen für den Bau und die Ausrüstung 
_ der anderen Häfen massgebend gewesen ist bezw. noch heute 
‚sein kann. Seit Mitte der fünfziger Jahre wird an der Neu- 
gestaltung der Marseiller Bassins und an der Vervollkommnung 
‚und Erweiterung ihrer‘ Leistungsfähigkeit gearbeitet. Inner- 
‚halb dieses Zeitraumes haben die auf Bau und Betrieb der 
Häfen bezüglichen Anschauungen gegen früher mannigfache 
"Wandlungen erfahren. Das Kaliber der Schiffe ist bedeutend 
angewachsen und der Transitverkehr in den Hafenplätzen in 
_ den Vordergrund der Güterbewegung getreten. Aus er- 
‚sterem Umstande geht die Forderung grösserer und tieferer 
Hafenbassins, aus letzterem der zunehmende Verzicht auf grosse 
_ Lagergebäude hervor. Der Hafen von Marseille hat sich wäh- 
_ rend seiner Umgestaltungszeit jenen nach und nach sich geltend 
" machenden Erscheinungen anbeguemen müssen, so gut es eben 
‚ging; bei der Schnelligkeit der Entwickelung aber konnte es 
nicht, ausbleiben, dass neben Vielem, was noch heute muster- 
gültig erscheint, manches entstand, was bereits veraltet ist. 
u den Anlagen letzterer Art sind z. B. die auf den dortigen 
_ Molen erbauten mehrstöckigen Lagergebäude zu rechnen, welche 
‚jetzt wenig Anklang mehr finden, da für den Transitverkehr 
die niedrigen Schuppen bequemer und übersichtlicher sind. 


und zwar am Bassin national vorzugsweise ohne erhöhten 
"Lagerboden und ohne Perrons, weil dort der Verkehr von nie- 


Solche sind denn neuerdings auch in Marseille angelegt worden 


drigen Rollwagen, welche den Transport der Massengüter nach 
den verschiedenen gewerblichen Verarbeitungsstätten besorgen, 
ein ausserordentlich starker ist.. Die direkte Ab- und Zufuhr 
mittels Rollwagen erreichte i.J. 1883 etwa 1110000t, ein Viertel 
des Gesammtverkehrs.— Vielfache Nachahmung haben besonders 
die bauliche Anlage der geräumigen, durch Hafendämme ge- 
schützten Bassins sowie die Verwendung künstlicher Steinblöcke 
bei Herstellung der Kaimauern gefunden. Diese Blöcke be- 
stehen je nach den Umständen entweder aus Beton oder aus 
Bruchsteinmauerwerk; ihr Inhalt beträgt bis zu 20 cbm. Be- 
sonders mustergültig für die jüngern Häfen sind die vom Di- 
rektor Barret entworfenen hydraulischen Betriebseinrichtungen 
des Marseiller Hafens geworden. Dieselben arbeiten unter einem 
Wasserdruck von 53 Atmosphären, welcher durch 2 Dampf- 
maschinen von je 120 Pferdekräften erzeugt und in 4 Akkumu- 
latoren aufgespeichert wird. Durch letztere wird der Gang der 
Dampfmaschinen je nach dem Kraftverbrauch selbstthätig ge- 
regelt. Nicht allein die zahlreichen Kaikrähne, sondern auch 
die Aufzüge in der Niederlage werden durch diese Wasserdruck- 
Anlage betrieben. Die Leistungstähigkeit der Apparate ist eine 
überaus grosse, — Für die Ausbesserung der Schiffe besitzt 
Marseille u. a. 4 Trockendocks für grosse Waarendampfer von 
85—100 m Länge und 6—7 m Tauchungstiefe; für 4 weitere 
Docks ist der erforderliche Raum vorgesehen. — Der Hafen- 
betrieb wird durch zwei Gesellschaften ausgeübt, die Dock- und 
Lagerhausgesellschaft und die Handels- und Gewerbekammer. 
Erstere Gesellschaft besitzt eine 99jährige, letztere eine 30 jährige 
Konzession. Die beiden von der Regierung ertheilten Konzes- 
sionen sind wesentlich von einander verschieden. Die schon 
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1856 entstandene Dockgesellschaft hat das Recht des Betriebes 
in den von ihr mit Aufwand von 55 Mill. Franes erbauten und 
ausgerüsteten Hafenbassins sowie ausserdem die Befugniss der 
Errichtung und Auswerthung von Lagerhäusern. Die Handels- 
kammergesellschatt, welche erst seit 1881 besteht, hat kein Recht 
zur Waarenlagerung, sondern nur zur Besorgung aller auf das 
Laden und Löschen bezüglichen Geschäfte. Demgemäss ist 
auch die Ausrüstung der von den beiden Gesellschaften betrie- 
benen Hafentheile verschieden. Wo die Dockgesellschaft waltet, 
ist eine ganze Reihe solide gebauter, vielstöckiger Lagerhäuser 
errichtet, während im Bereiche der Handelskammer, an dem 
neuen Bassin national, nur ebenerdige Schuppen zum Schutze 
der transitirenden Güter nothwendig wurden. Die von den 
beiden Gesellschaften erzielte jährliche Güterbewältigung wird 
als sehr bedeutend bezeichnet. 


Der Hafen von Barcelona, dieser im frischesten Auf- 
schwunge befindlichen ersten Handelsstadt Spaniens, wurde 
von einer am Orte ansässigen Gesellschaft, „Junta“ genannt, 
deren Kapital 50 Mill. Francs beträgt und deren Konzession auf 
50 Jahre lautet, in den Jahren 1870-83 erbaut. Er weist einen 
grossen, von Dämmen umschlossenen Vorhafen und 4 geräumige, 
durch Molen von einander getrennte Bassins auf. Beim Bau 
der Kaimauern kam das in Marseille erprobte Verfahren mit 
künstlichen Steinblöcken, die man hier aus Sparsamkeitsrück- 
sichten im Innern hohl liess, zur Anwendung. Zwischen diesen 
Mauern und den vorzugsweise ebenerdigen, mit Perrons ver- 
sehenen Lagerschuppen ward ein ausgiebiger, mit grossen Opfern 
beschaffter Raum für. die Güterbehandlung‘ beim "Laden und 
Löschen frei gelassen. Durch reiche Ausrüstung mit hydrau- 
lischen Hebewerken und durch eine treffliche Gleisanlage ist 
die Leistungsfähigkeit der Bassins auf das höchste gesteigert. 
Der Betrieb, welcher gleichfalls durch die Junta ausgeübt wird, 
hat bis heute äusserst günstige Ergebnisse geliefert. Die Güter- 
bewegung wird auf 1725000 t angegeben. Die Einnahmen 
wuchsen von 628000 Fres. im Jahre 1870 auf 1300000 Fres. im 
Jahre 1880. Diese stetige Steigerung des Erträgnisses ist den 
von der Junta in richtigem Verständniss für die Interessen des 
Seeverkehres getroffenen geschäftlichen Massregeln zuzuschrei- 
ben. So wird z. B. die Hafengebühr nicht nach dem Tonnen- 
gehalte der Schifte, sondern nach dem Gewichte der gelöschten 
bezw. zu ladenden Waaren bemessen, dem Transithandel der 
grösste Vorschub geleistet, die Liegedauer eines Fahrzeuges 
amıKai''durch "strenge Vorschriften bestimmt und’ der Remor- 
queurdienst: scharf geregelt. Alle diese Massregeln sind ge- 
eignet, den Handels- und Schiffsverkehr zu beleben. 


Auch für den Hafen von. Venedig sind die in Marseille 
befolgten: Grundsätze in Bezug auf Bau und Ausrüstung: so 
weit als möglich angenommen worden... Der Hafen für grosse 
Seeschiffe, welcher am Kanal der Giudecca belegen ist,, bietet 
zwar den Dampfern eine genügende Tiefe, leidet aber an einem 
für den hier ‚grösstentheils transitirenden Waarenverkehr be- 
deutenden Debelstande, indem er in keiner direkten Verbindung 
mit. der Eisenbahn. steht. Um nun die Güter von den Kosten 
des durch Leichterschiffe bewirkten Transportes zwischen Hafen 
und Bahnstation zu befreien, erbaute die Oberitalienische Eisen- 
bahngesellschaft an der östlichen Ecke der Giudecca auf ihre 
Kosten ein. besonderes Bassin, welches durch Gleise und 
Weichen mit dem Bahnhofe verbunden und für ganze Züge 
zugänglich ist. Ihre Magazine stellte die Bahngesellschaft den 
vier. grossen Schifffahrtsgesellschaften, welche in regelmässigen 
Fahrten den Hafen von Venedig wöchentlich anlaufen, zur 
unentgeltlichen Verfügung. — Ausserdem befinden sich in 
„Punto franco“ ein Getreide-, ein -Petroleum- und ein Zoll- 
magazin; das erste wird von einer Kreditbank, das zweite von 
der Stadt und das letzte vom Staate verwaltet. In neuerer Zeit 
hat wegen räumlicher Unzulänglichkeit dieses Punto franco die 
Handelskammer von Venedig die Berechtigung erlangt, einen 
neuen Punto franco mit allgemeinen Magazinen in, der Nähe 
des vorerwähnten Eisenbahn-Stationshafens zu errichten. Die 
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Güterbewegung des Venetianischen Hafens beläuft sich auf 
etwa 1560 000 t. E 
In besonders hohem Grade nimmt der Hafen von 
Genua unser Interesse in Anspruch. Derselbe wird seit dem 
Jahre 1877 einem vollständigen Um- und Erweiterungsbau in 
neuzeitlichem Sinne unterzogen, zufolge dessen er sich nicht 
allein zum ersten Handelshafen von ganz Italien, sondern über-- 
haupt zu einem Welthafen allerersten Ranges und insbesondere 
zu einem ernstlichen Nebenbuhler von Marseille erheben wird. ' 
Zu diesem grossartigen Umbau, dessen Vollendung man im 
künftigen Jahre erwartet und den jedenfalls eine reiche Aus- 
rüstung mit den vollkommensten Mitteln der heutigen Technik 
krönen wird, hat ein auf die Summe von 20.000000 L. sich be- 
laufendes hochherziges Vermächtniss des Herzogs von Galliera 
den Anstoss gegeben. Dieses Vermächtniss ist unter bestimmten - 
Bedingungen erfolgt, welche ein vollständiges Programm für 
die Ausrüstung des Hafens umfassen. Dieselben gelangen in 
einem zwischen der Italienischen Regierung und dem Herzoge 
im Jahre 1876 abgeschlossenen Uebereinkommen zum Ausdruck, 
welches alle auf die Schifffahrt, den Handel, die Betriebsein- 
richtung und den Fortschritt der Arbeiten bezüglichen Fragen 
ausführlich behandelt. Durch einen seitens der Regierung be- 
willigten Zuschuss von 6000 000 L. ward das Baukapital vorläufig 
auf 26000000L. erhöht; doch wird aller Voraussicht nach zur 
vollständigen Durchführung des Hafenbaues einschl. der Aus- 
rüstung sowie der Gleis-, Strassen- und Dockanlagen mehr als F 
der doppelte Betrag erforderlich werden. — Eine Entscheidung 
bezüglich des künftigen Hafenbetriebes ist noch nicht getroffen. - 
Vorläufig werden alle mi; dem Betrieb zusammenhängenden 
Fragen von Fall zu Fall durch einen ständigen Ausschuss ge- 
regelt, welcher aus den Vertretern der Bauleitung, des Hafen- j 
amtes, des Stadtrathes, der Handelskammer und der Eisenbahn 
zusammengesetzt ist, Derselbe versammelt sich, so oft es 
nöthig ist, auf den Vorschlag eines der interessirten Dienstzweige, 
berathschlagt und entscheidet nach Massgabe der fortschrei- 
tenden Arbeiten tiber die für die Ausrüstung der Kais und Molen i 
zweckdienlichen Massnahmen, zieht Klagen und Beschwerden 
des Publikums über Missstände aller Art in Erwägung u. s. w. 
Die Thätigkeit dieses Ausschusses hat sich als den allgemeinen 
Interessen sehr förderlich erwiesen. — Uebrigens ist auch 
schon jetzt, noch vor Vollendung des Umbaues, die Schiffs- 
bewegung im Hafen von Genua sehr bedeutend; der Waaren- 
verkehr beläuft sich auf rund 2700000 t, eine Ziffer, ‘die in 
keinem der andern Italienischen Häfen erreicht wird und die 
für Marseille bedrohliche Konkurrenz Genuas am deutlichsten 
zum Ausdruck bringt. 


Auch für die Oesterreichisch-Ungarischen Handelshäfen 3 
an.der Adria, für Triest sowohl als für Fium e, liess sich 
vor etwa 20 Jahren im Hinblick auf eine erwartete Steigerung 
des Seeverkehrs und in Berücksichtigung der erhöhten Forde- 
rungen des letzteren die Nothwendigkeit eines durchgreifenden 
Umbaues nicht mehr verkennen. Die dem letzteren zu Grunde | 
zu legenden Pläne und Ausführungsmassnahmen waren: mit 1 
Hilfe hervorragender Französischer Ingenieure (welche 'von £ 
den beiden bezüglichen Regierungen zu Rathe gezogen wurden, 
weil die Hafenanlagen nach ‚dem Vorbilde von Marseille ent- 
worfen werden sollten) nach mehrjährigen Verhandlungen end- 
lich so weit gediehen, dass die Bauten in Triest im J. ahre 1868, 
in Fiume 1873 begonnen werden konnten. Für jeden der beiden 
Häfen ward ein Aufwand. von 13500000 fl. in: Aussicht‘ ge- ° 
nommen. R 


Der Hafen von Triest zeigt in seiner Grundrissanord- { 
nung eine zusammenhängende Reihe grosser, nach aussen ge- 
schlossener Bassins, deren Zahl im Falle der Zunahme ‘des 
Schiffsverkehrs beliebig vermehrt werden kann.’ Die in ihrer 
Vorderflucht senkrecht und ohne alle Absätze errichteten Hafen- 
mauern bestehen aus künstlichen Blöcken und ruhen auf Stein- E: 
schüttungen. Sowohl Grundriss als auch Bauweise haben sich 
bisher. vollkommen bewährt. Es sind’ zwar einzelne Schiffs- 
beschädigungen vorgekommen, doch waren dieselben theils Yon 
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ch Fahrlässigkeit herbeigeführt. Die Hafenmauern wären 
für das Vertauen der Fahrzeuge zweckmässig mit elastischen 
Anbinderingen an Stelle der vorhandenen steifen, im Mauer- 
werk steckenden Ringe und Säulen zu versehen; ebenso würden 
auch auf der Wasserfläche schwimmende Vertauungsbojen den 
vorhandenen festen eisernen Pfählen vorzuziehen sein. Seit der 
im Jahre 1883 erfolgten Vollendung des neuen Hafens stehen 
im ganzen 3000 m Kaimauern zur Verfügung, so dass 22 grosse 
ampfer oder 34 Segler gleichzeitig an denselben liegen können. 
Diese Kailängen genügen jedoch nicht für den bereits 2 532 000.t 
umfassenden Schiffsverkehr, so dass eine Vermehrung der Anlage- 
plätze wie überhaupt eine Erweiterung der Hafenanlagen er- 
forderlich erscheint, um so mehr, als für Ende 1889 die Auf- 
hebung des Freihafens beabsichtigt ist. Ueber den Umfang 
der Erweiterung, welche u. a. einen Rangirbahnhof mit Kohlen- 
station, einen grossen Holzlagerplatz und einen neuen Petroleum- 
hafen enthalten soll, sind endgültige Entscheidungen noch nicht 
getroffen. Uebrigens ist von hervorragenden Sachverständigen 
die Ansicht ausgesprochen worden, dass der Hafen selbst, an- 
gesichts des nur mässig steigenden Verkehrs, in seiner heutigen 
Ausdehnung noch für geraume Zeit werde ausreichen können 
und hauptsächlich nur in betriebstechnischer Hinsicht einer 
weiteren Ausgestaltung im neuzeitlichen Sinne unterzogen 
werden müsse. Letztere würde sich bei weiser Ausnutzung des 
vorhandenen Raumes vornehmlich auf die Einführung des 
hydraulischen Betriebes für die Hebezeuge zu erstrecken haben. 
N ach Ausführung der unabweislichsten Erweiterungsarbeiten 
werden für den Triester Hafen seitens des Oesterreichischen 
Staates etwas über 20 Millionen Gulden ausgegeben sein. Wie 
sich nachher der Betrieb gestalten, bezw. von wem er ausgeübt 
"werden wird, ist gleichfalls noch nicht endgültig entschieden. 
Jedenfalls bleibt derselbe einer Privatunternehmung überlassen, 
welche für ihre Zwecke die erforderlichen Lagerhäuser und 
Schuppen zu erbauen, sowie mancherlei Lade- und Betriebs- 
‚vorrichtungen zu beschaffen haben wird. Neueren Nachrichten 
zufolge sollen der Stadtrath und die Handelskammer von Triest 
‚sich bereit erklärt haben, diese Anlagen, welche auf 6 567.000 fi. 
veranschlagt sind, unter gewissen, noch mit der Regierung zu 
vereinbarenden Bedingungen zu übernehmen. 

Beim Umbau des Hafens von Fiume am Meerbusen von 
Quarnero sind in Bezug auf Grundriss und Bauweise im all- 
gemeinen von der Ungarischen Regierung die gleichen Grund- 
sätze befolgt worden wie in Triest von der Oesterreichischen. 
Die Anlage umfasst jetzt 2 Bassins und bietet der Schifffahrt 
Anlegeplätze in der Länge von 1500 m, so dass 12 grosse 
Dampfer oder 19 Segelschiffe Platz finden. Hinsichtlich der 
Zweckmässigkeit des Hafengrundrisses wurden aber starke 
"Zweifel laut, als im Oktober 1882 bei heftigem Südoststurme 
‚vier Segelschiffe kurz vor der Einfahrt in den Hafen gescheitert 
‚ren. Nach langen und eingehenden Erörterungen dieser An- 
legenheit wurden seitens eines vom Ungarischen Verkehrs- 
nisterium /einberufenen internationalen  Untersuchungsaus- 
schusses im vorigen Jahre Vorschläge zu umfassenden Abände- 
rungen und Erweiterungen ' des} Hafens}fgemacht, Dieselben 
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"oe Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


ie. Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken, 
Die im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinischen) zu Köln am 3. d. Mts. für den Personen-, Gepäck-, 
Eil-. und Frachtgut-Verkehr eröffnete, 8 km lange Neubaustrecke 
Eupen (Hoock)-Raeren ist nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 
_  Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
" zum Kilometerzeiger No. 35. (Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Kilometerzeigern den IX. Nachtrag ausgegeben. 
=  Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Das Güterwagen- 
park-Verzeichniss ; No.” 38 (Eisenbahn-Direktionsbezirk Frank- 
ba/M.).hat’die geschäftsführende Direktion 'neu, zum Güter- 
wagenpark-Verzeichniss No. 78}(K.K. priv. Südbahngesellschaft) 
ERh y x £ 
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Bromberg) dentIV. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins- | 


nger Bedeutung, theils von den betreffenden Schiffern selbst | betreffen die Schaffung eines Vorhafens mit erweiterter Ein- 


fahrt in den eigentlichen Hafen, die Anlage eines grossen Holz- 
lagerplatzes, die Erweiterung des Petroleumhafens, die. Ver- 
mehrung des Lagerraumes am Kai, die Anlage eines aus 
3 kleinen Bassins bestehenden Zwischenlagerhafens, die Ein- 
führung hydraulischer Hebevorrichtungen, die Herstellung 
eines Verbindungskanals zwischen den westlichen und östlichen 
Hafentheilen, den Bau eines Trockendocks und die Errichtung 
eines Leuchtthurmes. Die Nothwendigkeit dieser auf 20-22 Mil- 
lionen Gulden sich stellenden Anlagen wird mit dem Hinweis 
auf die ausserordentliche Vermehrung des Verkehrs begründet, 
welcher allerdings innerhalb der letzten 20 Jahre das Vierfache 
seines ursprünglichen Umfanges erreicht hat und augenblicklich 
auf etwa 1500000 t zu schätzen sein dürfte. — Die Ungarische 
Regierung scheint. die geplante Vergrösserung in der That ernst- 
lich durchführen zu wollen; denn ein: grosser Theil der auf- 
gezählten Anlagen ist bereits verwirklicht oder in der Aus- 
führung begriffen. Nach Vollendung der Erweiterungen würde 
der Fiumaner Hafen für mindestens 22 grosse Dampfer oder 
34 Segler Raum zu bieten im Stande sein. — 

Die am Schlusse unserer Ueberschau besprochenen Häfen 
von Genua, Triest und Fiume sind, wie bereits eingangs er- 
wähnt, diejenigen drei Mittelmeerhäfen, welche für Westdeutsch- 
land-und die Schweiz einerseits und für Ostdeutschland und 
Oesterreich - Ungarn andererseits vorzugsweise in Betracht 
kommen. Es ist nicht zu verkennen, dass diese 3 Häfen, von 
denen nach vollständig durchgeführtem Umbau ein jeder den 
neuzeitlichen Forderungen vollkommen gerecht werden wird, 
sich untereinander eine nicht unbedeutende Konkurrenz machen 
werden, unter welcher vielleicht am meisten der Triester Hafen 
zu leiden haben möchte... Die bekannte Thatsache' aber; dass 
die Schaffung von Verkehrsgelegenheiten auf’ den Verkehr 
selbst fördernd und belebend einwirkt, dürfte auch in dem vor- 
liegenden Falle sich bewahrheiten,, insbesondere, wenn die 
Handels- und Geschäftsbeziehungen eine grössere Festigkeit 
und Stetigkeit als gegenwärtig erlangt haben sollten. 

Seitens des Deutschen Reiches wird ohne Zweifel allen 
drei Häfen ein gleichmässiges Wohlwollen entgegengebracht, da 
sie sämmtlich nahe befreundeten Staaten angehören. 

Wenn neuerdings mit den Reichspost-Dampferlinien eine 
Verschiebung hat vorgenommen werden müssen, in welcher 
scheinbar eine besondere Begünstigung Genuas zum Ausdruck 
kommt, so ist durch die Verhandlungen im Deutschen ‚Reichs- 
tage zur Genüge klar gestellt, dass in‘ erster Linie die 'nahe- 
liegenden Rücksichten auf die Deutschen Handels- und Verkehrs- 
interessen, welche durch die Linie Triest-Brindisi nur in sehr 
geringem Grade vertreten wurden, zu der Aenderung Anlass 
gegeben haben, Dem Handel lassen sich im allgemeinen be- 
stimmte Bahnen nicht vorschreiben; er sucht naturgemäss die 
kürzesten Verbindungen auf. Für den grössten Theil Deutsch- 
lands aber ist seit Eröffnung der Gotthardbahn Genua der 
nächstliegende Hafen des Mittelmeeres.) Dass dieser nach 
etwaiger Ausführung des Simplontunnels neue Verkehrsmassen 
an sich ziehen wird, sei schliesslich nicht unerwähnt gelassen. 

M. 


hat dieselbe den II. und zum Verzeichniss No. 45 (Sächsische 
Staatsbahn) den dritten Nachtrag: ausgegeben. Die durch das 
neu erschienene Verzeichniss No. 88 aufgehobenen bisherigen 
Verzeichnisse No. 33 und 25 (Nordhausen-Erfurter Bahn) sind 
aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


lassen worden: 


No. 3262 vom’3. d. Mts. an. sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 6. d.' Mts.). 

No. 3287 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
Ar betreffend das Vereins-Wagenregulativ (abgesandt am 
6. d. Mts.). 

' No. 8294 vom’ 4: d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände (ab- 
gesandt am 6. d. Mts.). 


No. 3295 vom 4A. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 3298 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Baurath Leopold }. 


Einer der letzten Veteranen des Eisenbahnwesens, welche 

noch bei den ersten Anfängen ‚desselben in Deutschland thätig 

ewesen sind, der Baurath und ehemalige Betriebsdirektor der 

öln-Mindener Eisenbahn, Herr Theodor Leopold, ist am 

19. v. Mts. in dem hohen Alter von 83 Jahren in Deutz ver- 

schieden. Dem „Centralblatt der Bauverwaltung“ entnehmen 
wir über den Verewigten folgende Mittheilungen: 

Er war geboren in Bückeburg im Jahre 1804 und widmete 
sich nach beendigten Vorstudien dem Baufache nach den 
Preussischen Bestimmungen. Nach zurückgelegter Baumeister- 

rüfung war er zuerst einige Jahre im Staatsdienste bei Wasser- 
ner thätig und demnächst beim Bau der ersten grösseren 
Eisenbahnlinie in Preussen, von Köln über Aachen zur Belgischen 
Grenze, welcher Bau in den Jahren 1839—1843 vollendet wurde, 
Sodann ging er zum Bau der von 1843 bis 1847 ausgeführten 
Köln-Mindener Bahn über, deren erster Theil, Köln-Düsseldorf, 
1845 eröffnet wurde. Leopold übernahm hier vom Anfang an 
die Stelle als Betriebsdirektor und ist in dieser Stellung 30 Jahre 
lang, bis zum Jahre 1874, geblieben, wo er wegen eines 'begin- 
nenden Herzleidens in den Ruhestand trat. Er hat unter den 
ersten Vertretern des Eisenbahnbaues und -betriebes in Deutsch- 
land eine hervorragende Stelle eingenommen; unter ihm ist der 
Betrieb der Köln-Mindener Bahn von seinem Beginn bis zur 
Eröffnung der sämmtlichen von der früheren Köln-Mindener 
Eisenbahngesellschaft gebauten Linien geführt worden. Die Ent- 
wickelung dieses Betriebes war recht eigentlich und ausschliess- 
lich sein Werk, wenigstens bis zu dem Zeitpunkte, wo (1863) 
der ihm im Tode schon vorangegangene Gustav Mellin mit in 
die Direktion eintrat als Vertreter und späterer Nachfolger des 
Betriebsdirektors. 

Leopolds Wirksamkeit als Betriebsdirektor war ganz vor- 
wiegend eine persönliche und stets unmittelbar eingreifende; 
er verbrachte wohl einen grösseren Theil seiner Zeit auf der 
Strecke selbst, als im Büreau, und diese seine persönliche Theil- 
nahme ist der hauptsächlichste Hebel gewesen zu der muster- 
gültigen Gestaltung des Köln-Mindener Betriebes. In den fünf- 
ziger und sechziger Jahren, der eigentlichen Entwickelungszeit 
unserer Eisenbahnen, war Leopold eine in den Fachkreisen sehr 
bekannte Persönlichkeit, höchst beliebt durch sein frisches, 
jugendliches Wesen und durch seine hervorragende Liebens- 
würdigkeit. Die noch lebenden zahlreichen Theilnehmer der 
Konferenzen jener Zeit des Deutsch-Oesterreichischen Eisen- 
bahnvereins, sowie ganz besonders des damals sehr wichtigen 
Norddeutschen Eisenbahnverbandes, werden sich seiner mit 
grosser Theilnahme erinnern; auch in der Geschichte der Ent- 
wickelung unseres Eisenbahnbetriebes wird sein Name lange Zeit 
unvergessen bleiben. 


Personalnachrichten: Preussische Staatsbahnen. 


Versetzt sind: die Eisenbahnbau- und Betriebsinspektoren 
Wessel, bisher in Halle a/S., als ständiger Hilfsarbeiter an 
das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (linksrheinisches) in Köln, 
Blumenthal, bisher in Lippstadt, als ständiger Hiltsarbeiter 
an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Halle a/S., und 
Bremer, bisher in Oldesloe, als ständiger Hilfsarbeiter an das 
Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Hannover-Rheine) in Han- 
nover, sowie die Eisenbahn - Maschineninspektoren Woytt, 
bisher in Magdeburg, als erster Vorstand an die Hauptwerk- 
stätte in Nippes, und Farwie k, bisher in Essen, als Vorsteher 
des Materialienbüreaus 


der Königlichen Eisenbahndirektion 
nach Magdeburg. 


Deutscher Militärtarif. 


‚Der am 1. Oktober d. J. zur Einführung kommende neue 
Militärtarif weist manche Aenderungen gegen die bisherigen 
Sätze auf. Ausserdem werden auch Militärbillets bei Urlaubsreisen 
nur noch nach Vorzeigung des Urlaubspasses von den Eisen- 
bahnbehörden verabfolgt, während seither jeder in Uniform be- 
findliche Soldat auf Grund seiner Uniform zum Bezuge von 
Militärbillets berechtigt war. Zu den Personen, welche bei Ur- 
laubsreisen gegen Vorzeigung des Militärpasses Militärbillets 
beanspruchen konnten, sind durch den neuen Tarif die Büchsen- 
macher, Waffenmeister und Regimentssattler, die Studirenden 
der militärärztlichen Bildungsanstalten und die Schiffsjungen 
hinzugekommen. Auf jedes Militärbillet wird ein Gepäckfrei- 
gewicht von 25 kg gewährt. Für das Mehrgewicht ist die Ge- 
päckfracht des allgemeinen Verkehrs zu entrichten, 


liegenden Gutachten der Kaiserlichen Normal-Aichungskom- 
mission, sich im allgemeinen dahin ausgesprochen, dass das 
neue Verfahren, ohne fiskalische Nachtheile besorgen zu dürfen, 
unter gewissen, genau bezeichneten Bedingungen nachgelassen 


werden könnte. Die oben erwähnten Versender würden, 
wenn sie eigene, richtige Centesimalwaagen sich halten, 

schon auf ihren Fabrikgrundstücken selbst die Füllung der 

Eisenbahnbassinwagen unmittelbar aus den in den Fabriken 
befindlichen Behältern unter steuerlicher Aufsicht und Abferti- 7 
gung vornehmen lassen können. In Preussen und Thüringen 
sind gegenwärtig 17 Spritfabriken an Eisenbahnen angeschlossen, 
und von diesen führen schon jetzt 9 Fabrikstellen den Brannt- 
wein in Eisenbahnbassinwagen aus. Aber auch denjenigen Ver- 
sendern, welche den Branntwein auf Landwegen zur Eisenbahn 
behufs der Ueberführung in die Bassinwagen anfahren lassen, 
würde bei dem in Aussicht genommenen neuen Verfahren die 
Möglichkeit geboten, den Branntwein in anderen Geräthen als 
Fässern, z. B. in grösseren transportablen Behältern, zur Bahn 
schaffen und die Ausfuhrabfertigung desselben unter Benutzung 
der auf den betreffenden Bahnhöfen vorhandenen Centesimal- 
waagen stattfinden zu lassen. In Erwägung aller einschlägigen 
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Umstände haben daher die Ausschüsse für Zoll- und Steuer- 


wesen und für Handel und Verkehr beim Bundesrath den An- 


trag gestellt, dass unter den näher aufgeführten Bedingungen 
das Nettogewicht des in Bassinwagen zur Ausfuhr gelangenden 
Branntweins, für welchen die Steuervergütung beansprucht wird, 
durch Verwiegung der Wagen im leeren und im gefüllten Zu- 


stande mittelst Centesimalwaage festgestellt werden darf. 


Tarifänderungen. 


Die seit dem 15. Juni 1884 bestehenden Rheinisch-West- 


fälisch-Niederländischen Ausnahmetarife (A und B) für die Be- 
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förderung von Steinkohlen, Kokes und Briquets von Stationen 


der Preussischen Staatsbahnen nach Holländischen Stationen 
sollen, wie die „Rh.-W. Ztg.“ schreibt, in nächster Zeit durch 
neue, zum Theil ermässigte Tarife ersetzt werden. Ferner ist 
ein Ausnahmetarif für ‚die Beförderung frischen Obstes und 
leerer Obstkörbe zwischen den-Linien der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Köln (rechts- und linksrheinisch), Hannover 


und Frankfurt a/M., der Grossherzoglich Hessischen Ludwigs- 


bahn, sowie der Main-Neckarbahn und den Holländischen 
Stationen festgesetzt, welcher für den Rheinisch-Westfälisch- 


Niederländischen Verkehr bereits seit 1. Juni d..J. gültig ist, 


für den Südwestdeutschen-Niederländischen Verkehr dagegen 
am 1. Januar 1888 in Kraft treten wird. Endlich sollen für die 
Beförderung von Dünger und Düngstoffen, Oelkuchen und Oel- 
kuchenmehl, Getreide und Hülsenfrüchten, Kartoffeln, Eisen- 
und Stahlwaaren, Zink, Maschinentheilen u. s. w. im Stückgutver- 
kehre zwischen den Südwestdeutschen, Schweizerischen und 
ee Stationen ermässigte Ausnahmetarife eingeführt 
werden. 

Im Deutsch-Russischen Güterverkehr sind seit dem 1. d.Mts. 
die Ausnahmetarifsätze für Eier in Wagenladungen von 5000 
und 10000 kg von Stationen der Koslow-Woronesch-Rostower 
Eisenbahn nach sämmtlichen Deutschen Verbandsstationen um 
je 0,02 R. für 100 kg ermässigt. — Im Verkehr von Stationen 
der Elsass-Lothringischen Reichs-Eisenbahnen nach Preussi- 
schen Staatsbahnen sind seit dem 1. d. Mts. direkte Frachtsätze 
nach Berlin Central-Markthalle zur Einführung gelangt. 


Kommunalbesteuerung der Main-Neckarbahn. 

Der Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten bringt 
in Gemässheit des $ 4 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, betreffend 
Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen über Er- 
hebung der auf das Einkommen gelegten direkten Kommunal- 
abgaben, zur öffentlichen Kenntniss, dass der im laufenden 
Steuerjahr zu den Kommunalabgaben einschätzbare Reinertrag 
der Main-Neckarbahn für das Jahr 1886, ausschliesslich des An- 
theils des Preussischen Staats, für die’an der gemeinschaft- 
lichen Betriebsführung betheiligten beiden anderen Staaten wie 
folgt festgestellt worden ist: a) der Antheil des Grossherzoglich 


\ 


Badischen Staats auf 390747 ..%, der Antheil des Grossherzog-‘ 


lich Hessischen Staats auf 914 6297 4 


Angermünde-Schwedter und Berlin-Dresdener Eisenbahnaktiens 


Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin fordert die Be- 
sitzer von. Aktien und Stammprioritäten der Angermünde- 


Schwedter und der Berlin-Dresdener Eisenbahngesellschaft aufs 
aue auf, ihre Titres zum Umtausch gegen Preussische 3'/, pCt. 
Konsols einzureichen. Der Umtausch erfolgt in Berlin bei der 
Königlichen Eisenbahnhauptkasse (Leipziger Platz 17); die Um- 
 tauschfrist endet mit dem 30. April 1888. 
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Kreis Altenaer Schmalspur-Eisenbahn. 
auf die Aktie, ist bis zum 15. September d. J. zu zahlen. 


Königsberg-Cranzer Eisenbahn. 
: Der „Voss. Ztg.“ ist gemeldet, dass der Aufsichtsrath be- 
schlossen hat, der am 23. d. Mts. stattfindenden Generälversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 6% pCt. vorzuschlagen. 


> Westfälische Kohle in Hamburg. 

2 Dem „Hamb. Fremdenbl.“ wird aus Westfalen geschrieben: 
„Während der Absatz der Westfälischen Kohle nach Hamburg 
in dem Jahre 1886 wie im Vorjahre einen bedauerlichen Rück- 
_ gang erfahren hatte, weisen die ersten Monate des Jahres 1887 
eine nicht unerhebliche Zunahme auf, so dass die Hoffnung 
nicht unberechtigt ist, dass das laufende Jahr zum ersten Male 
‚seit 1884 wieder eine Steigerung des Verkehrs zu verzeichnen 
_ haben wird. Der Versand Westfälischer Kohle nach dem Ham- 
burger Gebiet stellte sich in den ersten Monaten wie folgt: 


1887 1886 

Januar. 44410 t 40240 t 
Februar 44 610 „ 34 240 „ 
März. 49390 „42000 „ 
April 47 140 „ 39 680 „ 
Mali” 45 990 „ 43 790 „ 
Juni. ..2....42560 „ 42430 „ 

Zusammen 271100 t 242380 t 


} Zu dieser Thatsache bemerkt der Bericht des Vereins für 
_ die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dort- 
_ mund u.a.: Zu der Steigerung des Verkehrs nach dem in Rede 
- stehenden Absatzgebiet haben die Frachtermässigungen bei- 
getragen, welche die Königliche Eisenbahndirektion Altona für 
die Stationen des westlichen Holsteins, sowie nach Wandsbek, 
_ Altona, Ottensen und anderen über Hamburg hinausgelegenen 
- Punkten hat eintreten lassen. Ob die Einbürgerung der West- 
- fälischen Kohle auf dem Hamburger Absatzgebiet bezw. die 
- Verdrängung der Englischen Kohle von dem dortigen Markte 
in nächster Zeit über die in den letzten Jahren erreichte Höhe 
wesentlich hinausgehen wird, muss nach allen bisherigen Er- 
fahrungen und Untersuchungen mindestens zweifelhaft er- 
scheinen. Viel liesse sich in Hamburg selbst noch erreichen, 
_ wenn es den dortigen Vertretern der Westfälischen Zechen 
 gelänge, der Westfälischen Kohle auch in denjenigen Kreisen 
_ Eingang zu verschaffen, die sich bis dahin fast nur der Eng- 
‚lischen Kohle bedienen. Es ist eine betrübende Thatsache, dass 
noch im Jahre 1885 von den 475000 t Kohlen, die in der Stadt 
Hamburg‘ für Hausstandszwecke verbraucht wurden, 450000 t 
- aus England bezogen waren und nur 25000 t Westfalen ent- 
_ stammten, sowie, dass Hamburger Fabriken von ihrem Brenn- 
_ material 200 000 t seewärts zugeführt erhielten und nur 50000 t 
aus Deutschland. Die Seedampfer-Gesellschaften sind auch im 
' Jahre 1887 der Westfälischen Kohle treu geblieben.“ 


: Lokalbahn Schramberg-Schiltach. 
4 Die „Frankf. Ztg.“ meldet auf Grund einer amtlichen 
Bekanntmachung des „Württembergischen Staatsanzeigers“, dass 
am 15. v. Mts. zwischen Bevollmächtigten der Württem- 
 bergischen und Badischen Regierung ein Staatsvertrag wegen 
Herstellung der nach dem Gesetz vom 24. Mai 1887 zu erbauen- 
den Lokalbahn von Schrambergnach Schiltach, 
die zum grössten Theil auf Badisches Staatsgebiet kommen 
_ wird, zum Abschluss gebracht worden ist. Anlässlich der Ver- 
_ handlungen über den Staatsvertrag wurde auch eine Verständi- 
_ gung über die technischen Grundlagen für die Art der Be- 
_ nutzung der Badischen Staatsstrasse von Schiltach nach 
; Bo rsmbere zu dieser Bahnanlage herbeizuführen gesucht. Hier- 
R: bei hat sich ergeben, dass die Zustimmung der Grossherzoglich 
} Badischen Strassenbauverwaltung zur Benutzung der Strasse 
' in der Weise, wie in dem von der Württembergischen Eisen- 
bahnverwaltung aufgestellten Projekt angenommen war, nicht 
zu erlangen sein wird. Es ist daher eine neue Bearbeitung 
desselben nothwendig geworden, welche voraussichtlich zu 
einiger Erhöhung des bisher angenommenen Kostenvoran- 
 schlages führen wird. Wann die Inangriffnahme der Bau- 
_ arbeiten selbst wird stattfinden können, lässt sich unter diesen 
E Umständen zur Zeit noch nicht genauer bestimmen. 
 Dampfstrassenbahn Sachsenhausen-Louisa-Isenburg und Louisa- 
1 i Niederrad-Schwanheim. 
P Behufs Berathung über die Herstellung einer Dampf- 
 strassenbahn Sachsenhausen-Louisa-Isenburg und Louisa-Nieder- 
 rad-Schwanheim hat kürzlich eine Versammlung der Inter- 


Der Rest von 15 pCt. des gezeichneten Betrages, also 150 .4. 
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essenten unter Vorsitz des Herrn Regierungsraths v. Kaufmann 
im Polizeipräsidium zu Frankfurta.M. stattgefunden. Eslagenzwei 
Konzessionsgesuche vor, das eine von der Hannöverschen Bau- 
gesellschaft Hostmann & Co., vertreten durch Herrn C. Vermy, 
welche die Erdarbeiten am Hafen und am Centralbahnhof aus- 
geführt hat, das andere von der Darmstädter Bank, beide mit 
derselben Linienführung und ziemlich gleichen Bedingungen, 
das der Darmstädter Bank freilich mit dem Plan des Anschlusses 
an das eben im Bau begriffene Hessische Sekundärbahnnetz. 
Voraussichtlich dürfte das Gesuch der Baugesellschaft Aussicht 
auf Genehmigung haben. Die Bahn soll normalspurig ausge- 
führt, auch Station Louisa des Güterverkehrs wegen mit der 
Staatsbahn, aber auch in Sachsenhausen mit der Trambahn in 
Verbindung; gesetzt werden, so dass bei lebhaftem Verkehr die 
Trambahnwagen nach dem Walde durchlaufen können. Seitens 
der Regierung soll, wie die „Frkf. Ztg.“ berichtet, bereits die 
bestimmte Erklärung vorliegen, dass die Konzession ertheilt 
werden solle, sobald die Einigung mit den interessirten Ge- 
meinden erfolgt oder doch in sicherer Aussicht sei. 


Münchener Trambahn-Aktiengesellschaft. 

Nach dem (fünften) Geschäftsberichte über das Betriebs- 
jahr 1886/87 ist der Verkehr auf dem Bahnnetze im abgelaufenen 
Geschäftsjahre — Abonnements nicht eingerechnet — auf 
10477 384 gegen 9910945 Personen im Vorjahre gestiegen, und 
hat sich die aus der Personenbeförderung, einschliesslich der 
Abonnements, erzielte Einnahme von 1149488 auf 1219024 4, 
mithin um 69536 4 = 6,049 pCt. erhöht. Diese Steigerung ist 
der naturgemäss wachsenden Frequenz und den im Durchschnitt 
sehr günstigen Witterungsverhältnissen des abgelaufenen Ge- 
schäftsjahres zu verdanken. Die Gesammteinnahmen beliefen 
sich auf 1236451 .4, die Gesammtausgaben auf 955 122 44, mit- 
hin verbleibt ein Ueberschuss von 281329 #4 Nach Abzug der 
Tantiemen u. Ss. w. sind 246481 „4 vorhanden. Die Direktion 
und der Aufsichtsrath beantragen, hiervon 6 pCt. Dividende = 
198 000 44 zu vertheilen und den Ueberschuss von 48481 .4 auf 
neue Rechnung vorzutragen. Die „Betriebsausgaben“ beziffern 
sich auf 689340 ‚4, das ist 56,126 pCt. der Bruttoeinnahme, ein 
gegen das Vorjahr um 0,919 pCt. günstigeres Ergebniss. Die 
Abgaben an die Stadt betrugen einschliesslich der Ausgaben 
für die kontraktliche Pflasterung 39710 .%4 = 3,933 pCt. der 
Bruttoeinnahme. 

Pferdebahn in Würzburg. 

Nach dem Beschlusse der beiden städtischen Ran, 
schaften soll in Würzburg demnächst eine Pferdebahn angelegt 
und der Bau und Betrieb derselben an einen Unternehmer ver- 
geben werden. Ein bezügliches Ausschreiben dürfte in nächster 
Zeit zur Veröffentlichung gelangen. 


Aus England. 
Verstaatlichung der Englischen Eisenbahnen. 


Der Ankauf der Englischen Eisenbahnen durch den Staat 
ist der Titel eines soeben in England erschienenen Buches von 
Charles Waring. Der Geist des Buches kann aus dem 
folgenden, an die Spitze gestellten Satze erkannt werden: 
„Einzig und allein der vollständige Besitz der Eisenbahnen 
seitens des Staates kann England in dem industriellen Kampfe 
der Zukunft eine Aussicht auf Gewinn geben.“ Die zur Unter- 
suchung des auf der Handelslage lastenden Druckes eingesetzte 
Königliche Kommission hat als eine der Hauptursachen des- 
selben die Schwierigkeit des Transportes der Waaren bezeichnet. 
Die Transportkosten betragen auf 100 Meilen und für die Tonne 
in Pences: in den Vereinigten Staaten 63, in Belgien 70, in 
Deutschland 84, in Italien 108, in Oesterreich 111, in Holland 118, 
in Grossbritannien 135, in Frankreich 154, in Schweden 160. 
Werden die Personentaxen in gleicher Weise berechnet, so steht 
Grossbritannien als am theuersten an der Spitze der Liste, nur 
vereinzelt sind in Frankreich die Preise der dritten Klasse höher. 
Nach Angabe des Verfassers hat die Bruttoeinnahme der Bah- 
nen in Grossbritannien zwischen 1883 und 1885 um anderthalb 
Millionen Pfund abgenommen, während in der gleichen Zeit die 
Bruttoeinnahmen der Preussischen Staatsbahnen um zwei und 
eine halbe Million Pfund gestiegen seien, ein Ergebniss, welches 
direkt der Minderung und Gleichstellung der Frachten zuge- 
schrieben wird. Waring schlägt den Werth der zu erwerbenden 
Bahnen in Grossbritannien auf eine Milliarde Pfund an, glaubt 
jedoch, dass ein solcher Erwerb die Kräfte des Englischen 
Staates nicht übersteigen dürfte. 


Tunnelverbindung Dover-Calais. 

Das bereits viel erörterte Projekt einer unterseeischen 
Tunnelverbindung zwischen Dover und Calais ist am 3. d. Mts. 
von seinem unermüdlichen Vorkämpfer, SirEdward Wat- 
kin, im Unterhause abermals dringend befürwortet, indem der- 
selbe die zweite Lesung einer Vorlage, betreffend die Fort- 
setzung der seit geraumer Zeit eingestellten bezüglichen Ver- 


suchsarbeiten beantragte. Der Antrag wurde durch Puleston 
unterstützt, während der Sekretär des Handelsamtes, Baron 
de Worms, denselben namens der Regierung beanstandete. 
Nach einem Hinweis darauf, dass sich bereits drei Sachver- 
ständigen-Ausschüsse und eine parlamentarische Kommission 
gegen das Unternehmen erklärt hätten, bemerkte er, das Projekt 
wäre nicht so ganz uneigennützig, als es Sir E. Watkin dar- 
stelle. Der Antragsteller sage, der Tunnel bezwecke, die Iso- 
lirung Englands zu beseitigen; er scheine jedoch zu übersehen, 
dass gerade dieser Zustand Englands Stärke sei. Der ehren- 
werthe Baronet glaube, zur Stärkung Englands wäre es noth- 
wendig, sich enger mit Frankreich zu verbinden, und er gehe 
das Haus an, diese Aufgabe einer Aktiengesellschaft mit be- 
schränkter Haftung anzuvertrauen; er vergesse jedoch, dass die 
Regierung. welche ihre Einwilligung dazu ertheilen würde, eine 
unbeschränkte Haftbarkeit habe. Den von dem Antragsteller 
verlesenen Namen von hochgestellten Persönlichkeiten, die sich 
zu Gunsten des Unternehmens geäussert hätten, könne er die 
Namen von ganz ebenso berühmten Männern .entgegen stellen, 
welche sich gegen den Tunnelplan ausgesprochen hätten. Dem 
von Lord Wolseley abgegebenen militärischen Urtheil gebe 
er vor dem des ehrenwerthen Baronets sicherlich den Vorzug. 
Lord Wolseley habe erklärt, der Tunnel würde nicht allein die 
Angrifisgefahr vergrössern, sondern dem Lande riesige Opfer 
. für die Aufrechterhaltung eines grossen stehenden Heeres auf- 
erlegen. Die Sicherheit Englands sei hauptsächlich dem Um- 
stande zuzuschreiben, dass es keine militärische Grenze habe; 
gleichwohl werde das Haus angegangen, eine militärische 
Grenze zu schaffen. Nachdem noch Courtney und Sir W. Daw- 
son zu Gunsten des Tunnels gesprochen, schritt das Haus zur 
Abstimmung, ‘welche die Verwerfung des Antrages auf zweite 
Lesung der Watkin’schen Bill mit 153 gegen 107 Stimmen ergab. 


Die Sind-Sagar Staatsbahn in Britisch-Indien. 

Die grösste militärische Eisenbahn Britisch- 
Indiens, die Sind-Sagar:Staatsbahn, ist unlängst 
mit der feierlichen Eröffnung der 800 m langen Strecke über 
den Dschilam bei Multan dem Verkehr übergeben. Die Bahn 
beginnt, einem Berichte der „Köln. Ztg.“ zufolge, bei der Sta- 
tion Gudchrat an der Dehli-Lahor Bahn, ist schmalspurig und 
war in ihren ersten SO km als Industriebahn zur Förderung des 
Salzes aus den grossen Bergwerken im Salzgebirge gebaut. In 
ihrer jetzigen Ausdehnung wendet sich die Bahn in weitem 
Bogen dem Indus zu und verläuft längs desselben bis zu ihrem 
Endpunkte, der wichtigen Garnison Dehra Khan am rechten 
Indusufer. Dabei ist die Bahn mittelst der neuen grossartigen 
Brücke von 17 Bogen, jeder 48,6 m breit, bei dem wichtigen 
militärischen Eisenbahn-Knotenpunkte Multan wieder an die 
Hauptlinie angeschlossen, so dass Dhera-Ghazi-Khan von Nor- 
den, Süden und Osten rasch mit Truppen beschickt werden 
kann. Die grosse Bedeutung dieser 560 En langen Bahn kenn- 
zeichnet am besten die Depesche, welche der Vizekönig 
Lord Dufferin an die Festversammlung bei der Eröffnungs- 
feier richtete: „Die Sind-Sagar Bahn schaft ununterbrochenen 
direkten Verkehr zwischen den Grenzfesten im Norden und 
Westen des Indus mit den Garnisonen im Süden und den Aussen- 
posten an der Afshanischen Grenze“; und der Gouverneur der 

rovinz Pandschab fügte der Verlesung dieses Glückwunsches 
bei, dass sich seit Babers Einmarsch im sechzehnten Jahr- 
hundert kein Ereigniss zugetragen habe, welches für den auf- 
geschlossenen Landstrich von gleich grosser politischer Bedeu- 
tung gewesen wäre. 


Eisenbahnen in Britisch-Indien. 
Die „Voss. Ztg.“ theilt mit, dass im verflossenen Jahre 
im Englischen Indien 1720 km Eisenbahnen neu gebaut worden 
sind, so dass jetzt 21425 km sich im Betriebe befinden. Von 
den neu erbauten Linien sind die bedeutendsten: 3382 km der 
Linie Mahrotta, 194 km der Nordwestbahn, 130 km der Linie 
Sind-Pischin und 120 km auf der Hauptbahn derselben Linie. 


Arbeitseinstellung bei der Midlandbahn. 

. Der Verkehr auf der Midlandbahn ist infolge einer Arbeits- 
einstellung gestört. Eine grosse Zahl Lokomotivführer und Heizer 
hat. das Feuer in den Lokomotiven in der Nacht vom 5/6. d. Mts. 
ausgelöscht und letztere kurz nach Mitternacht verlassen. Die 
Direktion der Eisenbahn macht grosse Anstrengungen, die 
Feiernden durch andere Angestellte zu ersetzen; die Gesell- 
schaft der Eisenbahnbeamten sucht indessen auf die Lokomotiy- 
Pihe: einzuwirken, um die Bemühungen der Direktion zu ver- 

indern. 


Fünfzigjährige Jubelfeier des Telegraphenbetriebes. 

In: Holborn - Restaurant zu London fand am 28. v. Mts. 
unter dem Vorsitz des General-Postmeisters Raikes 
ein Festessen zur Feier des fünfzigjährigen Jubiläums des Tele- 
graphenbetriebes in England statt.: Am 25. v.:Mts. waren es 
gerade fünfzig Jahre, dass Wheatstone einen Draht von 
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‚weisen, dass die hohen Verdienste Friedrich Lists um 
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einem Hause in Euston-Square nach einem andern Hause in 
Camden-Town, einer Entfernung von zwei Englischen Meilen, 
gespannt und die erste Depesche telegraphirt hatte. Die Ge 
schichte der Entwickelung der elektrischen Telegraphie in dem 


gramme gleichzeitig depeschirt werden können, und zwar nach 
beiden Richtungen hin; mit dem selbstthätigen Wheatstone- 
Instrumente werden jetzt von Dublin nach London 462 Worte 
in der Minute telegraphirt. Die Presse zahlt für inländische 
Depeschen in ganz Grossbritannien nur 2 Pence für 100 Worte, 
was für den Staat eine Einbusse von 20 000 Pfd. St. im Jahre‘ 
ausmacht. Der General-Postmeister meinte jedoch, das Land 
lasse sich diese Unterstützung der Presse gern gefallen, damit 
die Zeitungen so billig wie möglich bedient würden. Die unter- 
seeischen Kabel, welche jetzt im Betriebe sich befinden, könnten 
die Erde fünfmal umspannen. Sie kosten mehr als 38 Millionen 
Pfund Sterling. Im Jahre 1850 gab es nicht eine einzige Meile 
unterseeischen Kabels. : 7 


Litteratur. $ 

Friedrich List und die erste grosse Eisenbahn Deutsch- 
lands. Ein Beitrag zur Eisenbahngeschichte Von Robert 
Krause, Herausgeber der Allgemeinen Deutschen Eisenbahn- 
zeitung. Mit 2 Zinkographien. Leipzig, Verlag von Eduard 
Strauch, 1887. \ 1 
Mit aufrichtigem Bedauern ist auf die Thatsache hinzu- 


das Deutsche Eisenbahnwesen unseren jüngeren Berufsgenossen 
im allgemeinen — wenn überhaupt — wohl schwerlich in dem 
Umfange bekannt sind, als es zur richtigen Würdigung dessen, 
was Deutschland jenem hochstrebenden, genialen Manne ver- 
dankt, wünschenswerth sein möchte. Freilich, die Gedanken, 
welchen derselbe in einem mühevollen, an Enttäuschungen 
und herben Kränkungen überreichen Leben mit der hingebungs- 
vollen Begeisterung des Märtyrers für eine gute Sache un- 
ermüdlich in Wort und Schrift Ausdruck verliehen hat, um bei 
seinen Zeitgenossen das rechte Verständniss für die damals 
noch so wenig begriffene volkswirthschaftliche Bedeutung der 
Eisenbahnen zu wecken, diese Gedanken sind heute gewisser- 
massen ein Gemeingut fast aller Gebildeten geworden. Aber, 
dass letzteres der Fall ist, dürfte zu nicht geringem Theile der 
Wirksamkeit Lists zuzuschreiben sein. Mit prophetischem 
Blicke hat derselbe die durch die Eisenbahnen beeinflusste, 
mächtige Entfaltung der zum Theil zersplitterten, zum Theil E 
schlummernden geistigen und materiellen Kräfte Deutschlands, 
welche wir fast auf allen Gebieten menschlichen Ringens und 
Strebens mit freudigem Staunen wahrnehmen, vorausgesehen 
und vorausverkündet. Als Vorkämpfer gegen Engherzigkeit, 
Selbstsucht, Krähwinkelei hat er Jahre lang, erfüllt von den 
Bestrebungen für das Wohl seines Deutschen Vaterlandes, in 
dem Vordertreffen gestanden, um seinen Gedanken zum Siege 
zu verhelfen. Und gesiest haben dieselben — für ihn selbst 
war das Ergebniss allerdings in gewissem Sinne — ein Pyrrhus- 
sieg ! — ax: 
: Mit Wehmuth muss es erfüllen, dass ein solches Schicksal 
so oft in dem Leben genialer, ihrem Zeitalterin der Erkenntniss 
dessen, was Noth thut, vorauseilender Männer wiederkehrt, 
und dass es dann erst der Nachwelt vorbehalten bleiben muss, 
den Manen jener grossen Geister, welche den aufreibenden 
Kampf für Aakcheit und Licht geführt haben, die schuldige 
Anerkennung darzubringen. — Becı 
Ein solcher Tribut der Dankbarkeit soll auch die oben- 
genannte kleine Schrift sein. Der Inhalt derselben hat einem 
Vortrage zu Grunde gelegen, welchen der Herr Verfasser bei 
Gelegenheit des fünfzigjährigen Jubiläums der ersten Eisen- 
bahnfahrt in Sachsen (am 24. April 1837) in dem Verein der 
Königlich Sächsischen Staats-Eisenbahnbeamten gehalten hat, 
Dieser Veranlassung: entsprechend beschränkt sich das Bild, 
welches von Lists Thätigkeit gegeben ist, im wesentlichen nur 
auf ae Theil derselben, welcher sich auf das Wirken 
für seinen Entwurf eines Deutschen Eisenbahnsystems bezieht. 
Mit liebevoller Sorgfalt hat der Verfasser das betreffende 
Material zusammengetragen, welches gewiss mit Interesse ent- 
gegengenommen werden dürfte. 
Die Abhandlung schliesst mit der Mahnung, dass bei dem 
im Frühjahr 1889 bevorstehenden fünfzigjährigen Jubiläum der 
Betriebseröffnung der Leipzig-Dresdener Bahn Lists eingehen- 
der gedacht werden möge, als es in der, zum fünfundzwanzig- 
jährigen Jubiläum dieser Bahn herausgegebenen Festschrift 
geschehen sei. Wir"möchten ‘hierzu noch bemerken, dass die 
Beachtung dieser Mahnung um so mehr angezeigt erscheint, 
als in demselben Jahre zufälligerweise auch hundert Jahre ver- 
flossen sind, seit List: (am: 6. August 1789) zuReutlingen 
das Licht der Welt erblickt hat. K-e 


Berlin, den 10. August 1887. 


2; 1. Berichtigungen, 

In der in No. 57 unter No. 1691 der 
Vereins - Zeitung enthaltenen Bekannt- 
machung, betreffend den Rheinisch-West- 
fälisch - Niederländischen Güterverkehr, 
sind hinter den Worten „zwischen Sta- 
tionen“ die Worte: „der Niederländischen 
Staatsbahn“ einzuschalten. (1758) 


war 


2. Güterverkehr. 

Am 10. d. Mts. kommen im Lokalver- 
'kehr des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) bezw. im Rheini- 
‘schen 'Nachbarverkehr neue ermässigte 
Entfernungen bezw. Frachtsätze im Ver- 
kehre 

- a) zwischen Alsdorf einerseits und ver- 
- schiedenen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) andererseits 

b) zwischen Alsdorf, Eschweiler, Esch- 
 weiler Aue, Eschweiler Thal, Hön- 
Fe. gen Rh., Langerwehe, Münsterbusch, 
- Stolberg, Stolberg Hammer, Stolberg 
Mühle und Stolberg Velau einerseits 
_ und Stationen der früheren Aachen- 
_ Jülicher Eisenbahn andererseits 

zur Einführung. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 6. August 1837. (1759) 
Königliche Eisenbahndirektion 

u (linksrheinische). 


Mit dem 15. d. Mts. wird die zwischen 
‘den Stationen Jünkerath-Stadtkyll und 
=: illesheim gelegene Haltestelle Lissen- 
Adorf für den Eil- und Frachtstückgut- 
_ Verkehr eröffnet. 

ar Ueber die Höhe der zur Anwendung 
kommenden Frachtsätze ertheilen die 
BE esitigen Güterexpeditionen Auskunft. 
= Köln, den 10. August 1887. (1760) 
ı Königliche Eisenbahndirektion 

f (linksrheinische). 


% 


_ ‚ Rhein- und Mainumschlag für den Ver- 
Kehr zwischen Oesterreich und Belgien- 
Holland. Mit 1. September 1. J. gelangt 
‚der III. Nachtrag zum Rhein- Lu Main- 
 umschlagstarife vom 1. Oktober v.J. zur 
Einführung. - 

= Derselbe enthält eine Aenderung bezw. 
anderweitige Fassung; 
tarifs No. 34, Einführung geänderter 
 Prachtsätze für den’ Transport von Ge- 
‚treide etc. ab Wien, ‚Leobersdorf und 
Ebenfurt sowie Druckfehlerberichti- 


gungen. 
München, den 30. Juli 1887. (1761) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
i a Die Generaldirektion 

der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. 
- Am 10. d. Mts. tritt der Nachtrag III 
zum Lokal-Kohlentarif (Ausnahmetarif’B) 
3 om 1. Januar 1887 in Kraft. 
 Derselbe enthält: | 

I: Anderweite: Frachtsätze für den 
Verkehr von Station Alsdorf und 
neue Frachtsätze für Höngen A. ]J. 
Eeand Morsbach ; #1» sa mDis 


des Ausnahme- | 


II. Frachtsätze für den Verkehr nach 
den Stationen Aachen Kölnthor, 
Aldenhoven, Haaren, Höngen A. J., 
Kirchberg b/Jülich, Morsbach, Rothe: 
Erde A. J., Schleiden b/Jülich, Stol- 
berg A. J. und Würselen; 

Ill. Ermässigte Frachtsätze für den Ver- 
kehr von Höngen Rh. 

Durch diesen Nachtrag werden die be- 

züglichen Sätze des Heftes 5 zum Aus- 


'nahmetarif' B für den Rheinischen Nach- 


barverkehr‘ vom 1.> Januar 1887 aufge- 
hoben. 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
diesseitigen Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 10. August 1837. (1762) 
Königliche. Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verbandsverkehr. Am 15. Au- 
gust d.J. treten folgende Frachtsätze in 
Kraft: 


Ausnahmetarif 
Zwischen 62. 6b. 
Pürglitz (Holz Europ.) 
und für 100 kg 
in Mark 
Hainsberg 0,885 0,79 


Dresden, den 3. August 1887. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirksamkeit ist die Sta- 
tion Neunkirch in den im Nachtrag I 
zum Badisch-Württembergischen Güter- 
tarif eingeführten Ausnahmetarif No. 3 
— für Salz — aufgenommen worden. 

Karlsruhe, den 3. August 1887. (1764) 

Generaldirektion. 


(1763) 


I. Offizielle Anzeigen. 


Böhmisch - Bayerischer Güterverkehr. 
Mit Wirkung vom 10. September 1. Js. 
ab kommt für den Transport von Schiefer- 
steinen, roh behauenen, ungeschliffenen, 
sowie von Dachschiefer bei Aufgabe von 
oder . Frachtzahlun für mindestens 
10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen ab 
Ludwigsstadt nach Bodenbach, Station 
der Dux- Bodenbacher Eisenbahn und 
Bodenbach, Station der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staats - Eisenbahngesell- 
schaft, ein direkter Frachtsatz von 0,34 „4 
pro 100 kg zur Einführung. 

München, den 5. August 1837. (1765) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 15. 
d, Mts. ab wird die Station Münsterbusch 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch) mit den für Stolberg- 
Hammer bestehenden Frachtsätzen der 
allgemeinen Tarifklassen und der Aus- 
nahmetarife No. 1 für Holz etc. und No. 10 
für Blei in Blöcken etc. in die 'Tarife 
für den Güterverkehr mit Stationen der 
Badischen Staatseisenbahnen, der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, der Hessi- 
schen Ludwigsbahn, der Main-Neckar- 
bahn, der Pfälzischen Bahnen, der'Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen, ferner 
mit,der Station Basel und der Bodensee- 
ufer-Station Bregenz einbezogen. 

Köln, den'6. August 1837. (1766) 
Namens: der; betheiligten Verwaltungen: 

«Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(Schluss der offiziellen Anzeigen $. II.) 
BETEN UT 


UI. Privat-Anzeigen. 


Achtung, 
wer eine Schreibmaschine kaufen witt |! 


Remington- & Hammond Type-Writer 
schreiben nur Carreaudruck. 
Buhdrud in beliebiger Schriftart 
schreibt allein die neueste deutsche 
Westphalia-Buchdruckschreibmasch me. 
Alle Arten der Derwietfältigung! 
Anerfennungsfchreiben vieler Königl. Behörden und 
Private. Schriftprobe ift diefe Annonce, welche mit 
der Weftphalia gefchrieben und durch Binthohäßung 


auf. Eliche ‚gebracht wurde. 


Prospect senden gratis und franco die Fabricanten 


E. W. Brackelsberg & Co. Hagen i. W. 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. August d. J. sind für 
die Beförderung von Petroleum und 
Naphta ab Mannheim, Bad. Bahn, Mann- 
heim-Neckarvorstadt und Ludwigshafen 
a. Rh. nach Württ. Stationen theils er- 
mässigte, theils neue, bei den betheı- 
ligten Güterexpeditionen zu erfragende 
Ausnahme - Frachtsätze zur Einführung 
gelangt. 

Stuttgart, den 6. August 1837. (1767) 

Generaldirektion 

der K. Württberg. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Holzverkehr aus Oesterreich-Ungarn 
nach Frankreich transito Schweiz. Durch 
die seither erschienenen Oesterr.-Ung.- 
Schweizerischen Holztarife ist der Aus- 
nahmetarif für den Export von Fass- 
dauben, anderem Nutz- und Bauholz etec., 
etc., aus Oesterreich-Ungarn nach Ro- 
manshorn transit, Basel transit, Delle 
transit, Verrieres transit und Genf tran- 
sit in Bestimmung nach Frankreich, vom 
10. Juli 1880, nebst den Nachträgen 1 
und II unbrauchbar geworden, und wird 
hiermit formell ausser Kraft gesetzt. 

Wien, den 5. August 1837. (1768) 

Die K. K. Oesterr. Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Für den Verkehr der Station Schwarzen- 
bek mit den Schnellzugstationen der 
Strecke Berlin-Hamburg, sowie mit den 
Stationen Lanz, Lenzen, Dömitz und 
Lauenburg a/E. gelangen vom 15. Sep- 
tember d. J. ab neue erhöhte Retour- 
billetpreise zur Einführung. 

Ferner kommen fortan für den Ver- 
kehr zwischen Schwarzenbek und den 
Fernstationen der Berliner Stadtbahn, 
sowie Charlottenburg Retourbillets I. 
bis III. Klasse zur Verausgabung, 

Altona, den 4. August 1897. (1769) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


SoebenerschiendievonderWissenschaft 
seit 2000 Jahren vergeblich gesuchte Lö- 
sungderQuadratur desKreises, 
zeometrisch dargestellt v. O.Widemann, 
Ing. Berlin, Heilige Geist-Str.4, im Selbst- 


verlag. Preis 1.4 


PATENTE 
besorgt u. verwerthet in allen Ländern 
Al:red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr, 67. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 140. 
Diamantfarbe, rau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


ai 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim. 


empfiehlt als Specialitäten: 

= Decimal-, Centesimal- und Laufgewichtswaagen - 
Si = jeder Grösse und Tragkraft, 

& Y Gepäckzeigerwaagen], 
transportable Locomotiv-Controlwaagen, 

zum Abwiegen der einzelnen Radbelastungen, 

Waggonwaagen r 

mit und ohne Geleisunterbrechung, 


Waagen 
mit selbst- 


A ältester 
m. = und vorzüg- 
Fr — lichster = ne - 
aller Billetdruck-Apparate, in vielen tausenden Exemplaren in Verwendung, 
Krahnen und Hebewerkzeuge jeder Art und Tragkraft 

für Hand- und Motorenbetrieb, ; 
Sicherheits- Aufzüge jeder Construction 
für Maschinen- und Handbetrieb 


| 


| 


D. R.-P. 
16960, 


Rootsgebläse, 
Feldsehmieden, 
Schmiedeheerde. 


Prospecte 
gratis und franco. 


\ N k=Klinker. 
_ N mauerwerk 


N 
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BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle aj$S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Asphaltplatten 


Bedachungen; 
Papphedachungen in vonuns a u. vervollkommnet 
Arleistenmanier ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 


Do lHagi „fin sorgfältigster,| Material für absolut dichte und dauer- 
ppellagige Papp-| sachgemässer hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 


dächer Ausführung A 0 ( 
Doppellg.Kies-Papp-| wter lansjäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
dächer riger Garantie. von Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 


i N Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur, Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche; 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. en“ 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. ' 


Abonnements - Bedingungen: 


HRei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
- _ Vesterreichischen Postgebietes) ne duseh Jede Buch- 
handlung vierteljährlich . 4 Mk. 


2. Beidireceter Zusendung unten Streifhand anche die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das BE 
Oesterr, Postgebiet jährlich .„..... 
für sämmtliche ü Bager Binsten jährlich . 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
ätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
. Gauenin, offizielle Inserate sind an die Expedition 
Br Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


N Dr. jur. W. Koch, 
{ Berlin W,, Landgrafen-Strasse Re 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat-Inserate 
und 


an die Buch- und Steindruckerei von H, S, HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


expedition) bezogenen 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 13. August 1887, 


_ Vereins-Notizen: 
 Hauptverzeichniss der Koupons 
für kombinirbare Rundreise- 
billete. 


Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
‚us Oesterreich-Ungarn: 


Eisenbahnverkehr im Juni bezw. 
im ersten Halbjahr 1887. 


Verständigung über umfang- 
reiche Beurlaubungen von 
. Militärpersonen. 


- Aufhebung der Weichenrevision 
hinsichtlich d. Centr.-Weichen- 
sicherungsanlagen. 


77 


er der Natur unwiederbringlich verloren sei. 


Bericht d. Ung. Kommunikations- 
ministeriums an den Ungar. 
Reichsrath. 

Aus- und Einladen von Gütern 
ausserhalb der Stationen. 

Vorsichtsmassregeln gegen die 
Cholera. 

Ausstellung von Eisenb.-Bedarfs- 
artikeln in Budapest. 

Getreidesendungen alla rinfusa. 

Avisirung d. Güter durch die Post. 

Beseitigung von Kohlendieb- 
stählen während d. Transports. 

Die Goldschuld der Bahnen. 

Versicherungsgebühr für dieVer- 
wahrung von Gütern bei den 
Bahnen und der Donau-Dampf- 
schifffahrt, 


Inhalt: 


Konkurrenztarife hinsichtlich des 
Petroleum». 
 Kautionsfähigkeit der Titres von 
Staatseisenbahnen, 
Lokalb. Reichenberg-Gablonz. 
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Die Malbergbahn bei Ems. 


Mit ganz besonderem Eifer wird in neuerer Zeit die Spe- 
zialität der Bergbahnen betrieben, und nicht ohne einiges 
gen muss man sich fragen, ob der reiche Segen derselben, 
cher nach Massgabe der fortdauernd wachsenden Zahl der- 
iger Projekte noch zu erwarten ist, nicht bald zu einem Ab- 
lusse gelangen wird, ob überhaupt das Kapital aufzutreiben 
in wird, welches all’ diesen Unternehmungen zur Verwirk- 
hung verhelfen soll, und ob vor allen Dingen demnächst 
nschen in der erforderlichen Zahl vorhanden sein können, 
che durch Ausnutzung der gebotenen Verkehrserleichterung 
en Unternehmungen das Dasein zu gewährleisten vermögen. 
t Riggenbach in dem Europäischen Berglande za? !£oynv 
nunmehr 17 Jahren die staunende Welt durch die, nicht 
lein aus geschichtlichen Gründen, sondern auch wegen ihrer 
ialen technischen Durchführung für das Eisenbahnwesen 
leutungsvolle Rigibahn bereichert hat, ist wohl schwer- 
ein, durch Touristenverkehr ausgezeichneter Berg dem 
icksale, von schaffensfreudigen Ingenieuren in Bezug auf 
Möglichkeit einer Bahnanlage sorgfältig untersucht zu wer- 
‚ entgangen. Mit jener auffälligen Schnelligkeit, welche dem 
ersten Wesen der Eisenbahnen nun einmal eigenthümlich zu 
| scheint, sobald die ihnen anfänglich mit einer gewissen 


eilich zu nicht geringem Leidwesen mancher sentimental an- 
e] uchter Seelen, welche die Vorstellung. nicht verwinden 


Wir vermögen 


solchem Gefühle im allgemeinen keinen höheren Werth beizu- 
messen, als jenem geflügelten Worte vieler älteren Leute, dass 
in ihrer Jugendzeit alles doch erheblich besser gewesen sei. 
Die Erscheinungen der Welt sind nun einmal einem Wandlungs- 
prozesse unterworfen, und da das Empfinden der Menschen hier- 
von nicht ausgeschlossen ist, so ändert sich auch die Vorstellung 
von dem, was „poetisch“ genannt wird. Wer mitrechter, heller 
Freude, mit aufrichtigem Verständniss die lebenskräftige Ent- 
wickelung verfolgt, welche unserem Zeitalter von Jahr zu Jahr 
neue, ungeahnte Ueberraschungen bereitet, wird schwerlich im 
Ernste behaupten können, dass der Begriff der Poesie uns ver- 
loren gegangen sei, dass das lediglich Praktische, Triviale die 
Oberhand gewonnen habe. Das blosse „Wimmeln“ in Gefühlen 
— wenn eserlaubtist, diesen bezeichnenden Ausdruck zu wählen 
— vermag bei dem heutigen Geschlechte allerdings nur noch 
ausnahmsweise einen gewissen Eindruck zu erwecken; nicht 
erträumte, unmögliche Phantastereien, sondern den Griff in das 
wirkliche, echte Leben beansprucht unsere Zeit. Und dazu ge- 
hört ein steter, inniger Zusammenhang mit dem Schaffen und 
Ringen, mit den Leiden und Freuden der Gegenwart. 

Den Angehörigen des Verkehrswesens darf es nun eine 
grosse Genugthuung sein, dass dasselbe einer der wichtigsten 
Vermittler eines grossen Theiles der modernen Anschauungen 
geworden ist. Freilich, wer in der Eisenstrasse nichts weiter 
erkennt, als eine, alle Hindernisse der Natur rücksichtslos be- 
seitigende Bahn, auf welcher die durch die Macht der Mechanik 
gebändigte Elementarkraft ihre Triumphe feiert, dem wird das 
— sagen wir — geistige Wesen der Eisenbahnen, welchem die- 
selben in Wahrheit ihre erstaunlichen Erfolge verdanken, kaum 


klar zu imachen sein, und gern verzichten wir auf eine Aus- 
einandersetzung mit solcher nüchternen Weltweisheit. Wer in- 
dessen durch das äusserlich sich scheinbar so sehr ähnelnde 
Gewand der über die Erde verbreiteten Eisenbahnen hindurch- 
zublicken, die grossartigs Vielseitigkeit ilrer Zwecke zu be- 
greifen vermag, der muss sich unseres Erachtens gehoben 
fühlen durch die unabweisbare Erkenntniss der Thatsache, wie 
unendlich reich sich durch das Eisenbahnwesen in der verhält- 
nissmässig kurzen Zeit, seit dasselbe seinen Siegeslauf über die 
Welt begonnen, das Leben der Menschen ausgestaltet hat. Und 
solche Empfindung wird sich auch dann nicht verleugnen lassen, 
wenn an Punkten, welche dem stimmungsvollen Naturgenusse 
zu dienen geeignet sind, das Pteifen und Rasseln der Loko- 
motive daran gemahnt, dass unser Zeitalter in höherem Masse 
als alle vorangegangenen im Kampfe — und zwar in augen- 
scheinlich siegreichem Kampfe — mit den Naturgewalten lebt. 
Auf der einen Seite träumerisches, liebevolles Versenken in das 
Wesen der Natur, auf der anderen Seite rasch und feurig 
pulsirende, unaufhaltsame Lebenskraft! Allerdings scheinbar 
Widersprüche unmittelbar neben einander und doch in unserem 
Zeitalter zusammengehörig, ein Beleg für das Wort, dass Gegen- 
sätze einander anziehen! — 


Bei solcher Auffassung der Dinge können die Vertreter 
des Verkehrswesens es nur freudig begrüssen, wenn die, Völker 
verbindenden Eisenstrassen ihre Ableger auch unter gewissen 
einfachen, beschränkten Verhältnissen nach landschaftlich reiz- 
vollen Punkten entsenden, lediglich zu dem Zwecke, dieselben 
rascher, bequemer zugänglich zu machen und einem grösseren 
Kreise von Bewunderern zu erschliessen. Wie vielen ist auf 
diese Weise der Besuch derartiger Punkte überhaupt erst mög- 
lich geworden! Wie unendlich umfassender und verbreiteter 
ist die Kenntniss von den Schönheiten der Welt seitdem ge- 
worden! Diese Thatsachen werden von denjenigen schwerlich 
hinlänglich gewürdigt, welche leicht geneigt sind, sich durch 
den Hauptzweck dieser Touristenbahnen, die Heranziehung 
eines lebhafteren Personenverkehrs, die Freude an der Natur 
verkümmern zu lassen, und welche gewissermassen ein Anrecht 
auf den alleinigen Genuss derselben zu besitzen glauben. Wir 
bekennen uns gern zu einer entgegengesetzten Ansicht, um so 
mehr, als die Erde noch reich ist an solchen Punkten, welche 
im Bedürfnissfalle der einsamen Beschaulichkeit des Daseins 
Vorschub zu leisten vermögen. — 


Zu den vorstehenden Betrachtungen fühlen wir uns an- 
geregt durch die als jüngste ihrer Gattung in Deutschland am 
5 Juni d. J. eröffnete Bergbahn, welche den welt- 
bekannten Kurort Ems an der Lahn mit dem, der Stadt nahe ge- 
legenen, etwa 300 m hohen Malberg verbindet. Dieselbe darf 
als ersteZahnradbahn mit Seilbetrieb in Deutschland ein 
besonderes Interesse in Anspruch nehmen. Die in ihrer ganzen 
Ausdehnung zweigleisig angelegte Bahn hat, in wagerechter 
Linie gemessen, eine Länge von 470 m, während der Höhen- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Hauptverzeichniss der Koupons für Kombinirbare Rund- 
reisebillete. Die geschäftsführende Direktion hat zu diesem 
Verzeichnisse den Fr. Nachtrag ausgegeben und an die Vereins- 
Verwaltungen vertheilt. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von den Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen (Buda- 
Be Betriebsleitung) am 31. Juli d. J. für den Gesammtver- 
ehr in Betrieb genommene, 126,35km lange Strecke Kis-Terenne- 
Kaäl-Käpolna-Kisujszalläs der einer Aktiengesellschaft ge- 
hörigen Mätraer Vizinalbahn und die seitens der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft von der Königlich Niederländischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft „Willem III.“ gepachteten und am 
2. Juli d. J. für den Gesammtverkehr eröffneten vollspurigen 
Bahnstrecken untergeordneter Bedeutung Dieren - Apeldoorn 
(22,24 km) und Apeldoorn-Het Loo (4,015 km) — welche in Dieren 
an die Niederländische Staatsbahn und in Apeldoorn an die 
Holländische Bahn Anschluss haben — sind nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu 
betrachten. 


unterschied der beiden Endpunkte 0 m ergibt, und zwar beträgt 
das Steigungsverhältniss der unteren Strecke bis auf 230 m 
Länge 41 pCt., der mittleren Strecke von 230—330 m 45,5 und 
und 50 pCt. und der oberen Strecke 54,5 pCt. Bei einem Ab- 
stande von 2,5 m von einander liegen die Gleise, welche eine 
Spurweite von 1 m erhalten haben, auf der ganzen Strecke in 
gerader Linie. Die Zahnstange ist als sogenannte Leiterschiene 
hergestellt. Die geschlossenen, mit einem Mittelgange ver- 
sehenen Wagen umfassen in vier Abtheilungen im ganzen 
24 Sitzplätze und ausserdem im Innern und auf den Vorplätzen 
24 Stehplätze. Jeder Wagen besitzt zwei kräftige Zahnrad- 
bremsen, welche auf zwei Zahnräder wirken. Während die eine 
derselben von dem Führer des Wagens bei der Thalfahrt behufs 
Regelung der Fahrgeschwindigkeit bedient wird, ist die andere 
eine selbstthätige. Letztere tritt sofort in Thätigkeit bei plötz- 
lichen Geschwindigkeitsänderungen oder, sobald die Spannung 
in dem Drahtseil unter ein bestimmtes Mass heruntergeht, bezw. 
sobald ein Seilbruch eingetreten ist. Im. übrigen kann diese 
Bremse auch jederzeit von dem Führer des Wagens in Wirk- 
samkeit gesetzt werden. Bei dem oberen Stationsgebäude ist, 
in starkem Mauerwerk kräftig verankert, das wagerechte, etwa 
36 Centner schwere Eisenrad angeordnet, um welches das 4 cm 
starke, aus Gussstahldrähten gefertigte Drahtseil geschlungen 
ist; letzteres, an dessen Enden die auf- und niedergehenden 
Wagen angehakt sind, hat einen Zug von etwa 12000kg auszu- 
halten. Der Betrieb der Bahn vollzieht sich derart, dass der 
abwärts gehende schwerere Wagen den aufwärts kommenden 
in die-Höhe zieht, nachdem nach Massgabe der unteren und 
oberen Belastungen der Wagen das erforderliche Uebergewicht 
am oberen Ende durch Einfüllung von Wasser in einen an dem 
Wagenboden befindlichen Kasten hergestellt ist. Die Fahrzeit 
auf der ganzen Strecke beträgt etwa 8 Minuten, die gröss 
Geschwindigkeit 1,5 m in der Sekunde. Das zum Betriebe der 
Anlage erforderliche Wasser wird vermittelst einer Pumpe, 
welche in der Stunde 30 cbm liefert, aus dem Lahnthale nach 
der Höhe hinaufgepumpt. Durch die Maschinenanlage für diese 
Pumpe werden gleichzeitig drei Dynamomaschinen betrieben, 
von welchen jede 450 Glühlampen von je 10 Kerzen behufs Be 
leuchtung des Kursaales sowie verschiedener Gasthöfe und 
Restaurationen versorgt. Auf der Berghöhe ist als Wasser- 
behälter ein offener Weiher hergestellt, welcher 300 cbm Wasser 
aufnimmt. ; 


Die während der ersten zwei Monate des Betriebes in 
jeder Fahrrichtung von rund 20000 Personen benutzte Bahn ist 
das Werk der Herren Ingenieure Kuntze aus Königswinter 
und Schrader aus Lahn, welche den Bau in nicht ganz fünf 
Monaten im Auftrage einer Aktiengesellschaft ausgeführt haben. 
Wie uns im übrigen mitgetheilt ist, wird beabsichtigt, demnächst, 
sobald erst einige weitere Erfahrungen über den Betrieb der’ 
Anlage gesammelt sind, eine eingehende Beschreibung derselben” 
zu veröffentlichen. K-e 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- | 
lassen worden: : ß 

No. 3288 vom 6. d. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausgleichung der in der Markwährung ent- 
stehenden Schuld und Guthaben der Belgischen Staatsbahn” 
u. s. w. durch Vermittelung der Vereins-Abrechnungsstelle (ab- 
gesandt am 8. d. Mts.). Ber 

No. 3303 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 3314 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwa 
tungen, betreffend Maximal-Radstände der Eisenbahn-Fahrzeuge 
(abgesandt am 10. d. Mts.). he 

No. 3319 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 10. d. Mts.). 3 

No. 3322 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 10. d. Mts.). a 
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No. 33%4 vom 9.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 
one Nicht - Vereinsbahnen, betreffend Ausgabe des 
I achtrags zum Hauptverzeichnisse der Koupons für kom- 
binirbare Rundreisebillete (abgesandt am 11. d. Mts.). 

No. 3335 vom 9d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend MR gegen die Einschleppuns der 
Cholera (abgesandt am 11. d. Mts.). 


E: Aus Oesterreich-Ungarn. 


Eisenbahnverkehr im Monate Juni bezw. im ersten Halb- 
NS jahr 1887. 


Der folgende Verkehrsausweis für den Monat Juni d. J. 
hat selbstverständlich ein grösseres Interesse als die bezüglichen 
Veröffentlichungen für die Vormonate, weil mit demselben das 
erste Halbjahr abschliesst. 

R: Am ]. Juni d. J. wurde die 21,2 km lange Lokalbahn der 
Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft 
Bisenz-Kunowitz (Theilstrecke der Mährischen Transversalbahn) 
für den Frachtenverkehr und am 4. Juni für den Personenverkehr 
eröffnet. Im Monate Juni d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 6380205 Personen und 
4868451 t Güter befördert und hierfür im ganzen 19459408 Al. 
erzielt, das ist auf das Kilometer 842 fl. Im gleichen Monat 
des Jahres 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Verkehr von 6428072 Personen und 4790598 t Güter 19075 566 fl. 
oder auf das Kilometer 852 fl.; daher ergibt sich für den Monat 
Juni 1887 eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen 
von 1,2 pCt. Die auf den Öesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im ersten Halbjahr 1887 erzielten Transporteinnahmen 
beziffern sich auf 111950244 f., im gleichen Zeitraume des 
Vorjahres auf 108309445 fl. Da die durchschnittliche Ge- 
sammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die eben genannte Zeit des laufenden Jahres 23000 km, 
Au den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 22310 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme auf das 
Kilometer für die ersten sechs Monate 1887 auf 4867 fl. gegen 
4855 fl. im Vorjahre, das ist um 12 fl. günstiger oder, auf das 
Jahr berechnet, für 1887 auf 9734 fl. gegen 9710 fl. für 1886, 
das ist um 24 A., mithin um 0,2 pCt. günstiger. 

 _ Esist somit für diese Betriebsperiode eine allgemeine 
und wesentliche Besserung der Einnahmen zu verzeichnen. 
Der Umschwung gegen dieselbe Periode des Vorjahres ist ein 
augenfälliger und macht sich besonders bei den grossen Durch- 
gangsbahnen bemerkbar, deren Einnahmen gemäss folgender 
an enstellung mit einer einzigen Ausnahme Besserungen 
aufweisen. 
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Während somit im Vorjahre das erste Halbjahr mit einem Aus- 
fall von nahezu 6000000 A. abschloss, ergibt sich diesmal eine 
Mehreinnahme von 1 690 000 fl. für die genannten sechs Bahnen, 
Diese Besserung der Einnahmen ist auf mehrfache Gründe 
zurückzuführen. Die Carl-Ludwigbahn war in der Lage, einige 
okaltarife ansehnlich zu erhöhen; ferner hat sich bei dieser 
0, sowie bei der Nordbahn, Nordwest- und Elbethalbahn 
Durchgangsverkehr gesteigert. Die Oesterreichisch-Unga- 
he Staatsbahngesellschaft hat ihr Netz vergrössert und auf 
Oesterreichischen Linien ein gutes Durchgangsverkehrs- 
häft gemacht. Auf allen Bahnen ohne Ausnahme ist aber 
Lokalverkehr beträchtlich gestiegen. _Wenn dennoch die 
bahn eine Abnahme des Gesammtertrages verzeichnet, so 
dies auf die Abnahme des Durchgangsverkehrs zurückzu- 


Verständigung über umfangreiche Beurlaubungen von Militär- 
Br personen. N 

Aus Anlass eines Falles, dass die Beförderung einer 
rösseren Anzahl beurlaubter Militärpersonen deshalb nicht 
finden konnte, weil auf der betreffenden Station die Re- 
ewagen bereits vergriffen waren und eine Verstärkung des 
zuges nicht mehr möglich war, hat das Reichs-Kriegsministe- 
um angeordnet, dass die Kommandos von Truppen und mili- 
irischen Anstalten die Eisenbahnstationen, welche als Ein- 
gestellen benutzt werden, insbesondere von den für die 
rtage bevorstehenden umfangreicheren Beurlaubungen, 
enigstens drei Stunden vor dem Abgange des betreftenden 
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Zuges benachrichtigen, damit seitens der Bahnyerwaltung für 
die Beistellung einer genügenden Anzahl von Wagen Vorsorge 
getroffen werden kann. 


Aufhebung der Weichenrevision hinsichtlich der Central- 
Weichensicherungsanlagen. 


Gemäss Punkt 113 der Grundzüge der Vorschriften für 
den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit normalem Betriebe 
ist die Weichenkontrole vor der Ein- und Ausfahrt des Zuges 
durch den diensthabenden Beamten oder durch den besonderen 
Aufsichtsbeamten vorzunehmen. — Auf den Stationen mit Cen- 
tral-Weichensicherungsanlagen ist nun die Ein- und Durchfahrt 
der Züge nur dann gestattet, wenn das betreffende Signal freie 
Fahrt zeigt, zu welchem Behufe vorher die zu befahrenden 
Weichen in die richtige Stellung gebracht und in derselben ver- 
riegelt werden. Da die Weichenkontrole durch diese Sicherungs- 
anlage ohne weiteres besorgt wird, so haben mehrere Verwal- 
tungen mit Genehmigung des Handelsministeriums die Weichen- 
kontrole in solchen Stationen aufgehoben. 


Bericht des Ungarischen Kommunikationsministeriums an den 
Ungarischen Reichsrath. ; 


Nach einer offiziösen Meldung wird der Kommunikations- 
minister Baross alsbald nach dem Zusammentritte des Reichs- 
tages dem Abgeordnetenhause Berichte über die durchgeführte 
Reorganisation der Staatseisenbahn-, sowie der Post- und Tele- 

BCRE na une vorlegen. — Post und Telegraphie sind 
Jetzt in Ungarn überall auch räumlich in den betreffenden Sta- 
tionen vereinigt. 


Aus- und Einladen von Gütern ausserhalb der Stationen. 


Die Grundzüge der Vorschriften für den Betrieb auf Lokal- 
bahnen enthalten im Punkte 122 die Bestimmung, dass einzelne 
Wagen auf der Strecke behufs Ent- oder Beladung unter Beob- 
achtung der erforderlichen Sicherheitsvorkehrungen zurück- 
gelassen und mit dem nächsten Zuge bis zur nächsten Station 
geschoben werden können. Ferner lautet Punkt 186: Zur Auf- 
nahme bezw. Ablieferung von Eil- und Frachtgütern auf offener 
Bahn sind die Eisenbahnen nicht verpflichtet. Werden jedoch 
bei solchen Haltestellen oder anderen Pankten auf offener Bahn 
Eil- und Frachtgüter regelmässig aufgenommen oder ausgefolst, 
so ist die Anzeige an das Handelsministerium zu erstatten. 
Hinsichtlich der Bahnen mit normalem Betriebe bestehen solche 
Vorschriften zur Zeit nicht. Ueber die Frage, inwiefern die- 
selben auf solche Bahnen anwendbar sind, hat das K.K. Han- 
delsministerium unter Jem 30. Juni d. J. folgende Grundsätze 
aufgestellt: 1. Eine V .röffentlichung des Gestattens der Aus- 
oder Einladung von Gütern auf einer Haltestelle oder auf offener 
Bahn hat in allen jenen Fällen stattzufinden, in welchen die 
Frachtberechnung nicht nach dem Frachtsatze der nächst ent- 
fernten Station, sondern zu einem ermässigten Satze erfolgt. 
2. Eine Anzeige an die K. K. Generalinspektion der Oesterrei- 
chischen Eisenbahnen ist erforderlich: a) wenn es sich um un- 
besetzte Haltestellen und um Punkte auf offener Bahn handelt; 
alsdann sind auch die angeordneten Sicherheitsmassregeln zur 
Kenntniss der Aufsichtsbehörde zu bringen; b) wenn bei be- 
setzten Haltestellen Eil- oder Frachtgüter regelmässig aufge- 


| nommen oder ausgefolgt werden. Von einer allgemeinen Ver- 


fügung wurde vorläufig abgesehen; jedoch wurde die K.K. 
Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen ange- 
wiesen, vorkommenden Falles im Sinne obiger Grundsätze zu 
verfahren. 


Vorsichtsmassregeln gegen die Cholera. 


Das Wiederauftreten der Cholera in Süditalien hat das 
K. K. Ministerium des Innern veranlasst, die Statthaltereien in 
Triest und Zara anzuweisen, dass im Sinne des $ 17 der Cholera- 
instruktion die aus Süditalien zu Schiff anlangenden Personen, 
und zwar sowohl Reisende als Schiffsmannschaft, selbst wenn 
sie schon wegen ihrer Herkunft aus Seuchenorten den seesani- 
tätspolizeilichen Massnahmen unterzogen worden sind, nach dem 
Uebertritte auf das Land bezüglich ihres Gesundheitszustandes 
einer dreitägigen ärztlichen Beobachtung, und deren Effekten, 
im Falle sie sich als bedenklich mit Auswurfsstoffen verun- 
reinigt zeigen, einer Desinfektion und sofortigen Reinigung 
unterworfen werden, wobei jedoch in keiner Weise eine Be- 
schränkung der persönlichen Freiheit oder der Reisepläne 
der Betreffenden eintreten darf. — Das Königlich Ungarische 
Ministerium des Innern hat eine ähnliche Verfügung an die be- 
treffenden Organe und Eisenbahnverwaltungen mit dem Bei- 
fügen erlassen, dass sämmtliche im vorigen Jahre ausgegebenen 
bezüglichen Anordnungen genau zu befolgen sind. Zugleich 
wurden die Bahnverwaltungen aufgefordert, einen regelmässigen 
Ausweis über die getroffenen Massnahmen bezw. ihrer bezüg- 
lichen Wahrnehmungen der Regierung vorzulegen 
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Ausstellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln in Budapest. 

Die im Königlich Ungarischen Kommunikationsministe- 
rium tagende Gewerbekommission hat dem Kommunikations- 
minister eine Denkschrift in Angelegenheit einer beabsichtigten 
Ausstellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln überreicht. In dieser 
wird hervorgehoben, dass die Eisenbahnyerwaltungen in vielen 
Fällen gezwungen sind, Bedarfsartikel deshalb aus dem Aus- 
lande zu beziehen, weil dieselben in Ungarn entweder gar nicht 
oder doch in unzureichenden Mengen hergestellt werden, wäh- 
rend andererseits die heimischen Industriellen nicht darüber 
aufgeklärt sind, welcher Gattung und in welcher Menge derlei 
Bedarfsartikel begehrt sind und ob es sich überhaupt empfehlen 
würde, aus diesem Anlasse ihren Fabrikbetrieb umzugestalten, 
zu erweitern oder selbst neue Anstalten für Spezialartikel 
anzulegen. Der Ausschuss beantragte nun die Veranstaltung 
einer Ausstellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln und zwar in 
zwei getrennten Klassen, in der Weise, dass der einen der- 
selben die derzeit bereits in Ungarn erzeugten Artikel, der 
anderen hingegen jene Artikel angehören sollen, welche bisher 
aus dem Auslande beschafft werden, um derart auf praktischem 
Wege das Angebot und den Bedarf zu vermitteln. Der Minister 
hat in Würdigung der angeführten Gründe seine Zustimmung 
zur Veranstaltung der Ausstellung gegeben und angeordnet, 
dass dieselbe im Laufe des Monats August in der Industrie- 
halle abgehalten werde. Mit der Zusammenstellung der Eisen- 
bahn - Bedarfsartikel, sowie der Sammlung der nothwendigen 
statistischen Einzelheiten wurde die Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen betraut und ausserdem ein Ausschuss 
ernannt, in welchem die an beiden Klassen betheilisten Kreise 
vertreten sind. Dieser Ausschuss hat nun den Antrag gestellt, 
dass das Kommunikationsministerium unter Mitwirkung der 
Direktion des Handelsmuseums seinerzeit einen besonderen Fach- 
bericht über diese Ausstellung verfassen lasse, um den inter- 
essirten Kreisen die Möglichkeit zu bieten, über die Konkurrenz- 
fähigkeit der Ungarischen Industrie auf diesem Gebiete urtheilen 
zu können. 


Getreidesendungen alla rinfusa. 


Infolge des Aufrufes, welchen der Kommunikations- 
minister an die Ungarischen und gemeinsamen Eisenbahnen 
gerichtet hat, ist Aussicht vorhanden, dass die Versendungsart 
alla rinfusa noch während der diesjährigen grossen Getreide- 
beförderungen zur Anwendung gelangen wird. Die Direktion 
der Ungarischen Staatsbahnen hat nämlich auf Anordnung des 
Ministers an sämmtliche an dem Fiumaner, Süddeutschen und 
Schweizerischen Verkehr betheiligten Gesellschaften das Er- 
suchen gerichtet, dass sie der Versendungsart alla rinfusa bei 
Ungarischem Getreide zustimmen mögen. 


Die Avisirung der Güter durch die Post. 


Die bisherige Art der Avisirung der Frachten an die 
Parteien durch die Post hat eine Verspätung im Bezuge zur 
Folge, was in Zeiten lebhaften Geschäftsganges für die ge- 
schäftlichen Kreise mit erheblichen Nachtheilen verbunden ist, 
Mit Rücksicht darauf, dass der K. K. Handelsminister erklärt 
hat, die Transportanstalten seien an die bisherige Art nicht ge- 
bunden und in der Lage, eine dem Handelsstande besser zu- 
A Avisirungsmethode eintreten zu lassen, hat eine Ab- 
ordnung von Industriellen und Kaufleuten dieser Tage den 
Direktionen der in Wien einmündenden Bahnen eine von unge- 
fähr 1100 der angesehensten Wiener Firmen unterzeichnete Ein- 

abe überreicht, in welcher unter Angabe der angeführten 

ründe das Ansuchen gestellt wird, die Zustellung der Frachten- 
avise nicht durch die Post, sondern durch eine bewährte 
Privatanstalt bewerkstelligen zu lassen. 


Beseitigung von Kohlendiebstählen während des Transportes. 


Im „Centralbl. f. Eisenb.“ findet sich zur Beseitigung des 
häufigen Vorkommens von Kohlendiebstählen während der Fahrt 
folgender Vorschlag: Es wären nach dem Beispiele Englands 
die Kohlenwagen oben mit einem einfachen starken Gitter 
von Eisendraht abzuschliessen, welches bei der Versendung 
plombirt werden kann, wenn eine andere Sperrvorrichtung 
sich als zu kostspielig erweisen sollte. Der Anschaffungs- 
werth solcher Gitter ist jedenfalls ein verschwindender im Ver- 
gleich zu der Ersparung von Arbeitskraft und Zeit, welche die 

eklamationen wegen Gewichtsabgängen in Anspruch nehmen. 
Aber.selbst wenn für solche Gitter eine kleine Leihgebühr er- 
hoben werden sollte, wie für die Decken bei anderen Transport- 
artikeln, so würde dieselbe wohl jeder Versender bezw. Adressat 
SER entrichten, wenn er dafür die Gewähr eintauscht, jeder 

chererei, jedes weitläufigen Instanzenweges enthoben zu sein, 
und sich an die unumstössliche Thatsache halten zu können, 
dass sich so viel Kohle im Wagen befinde, als die Grube that- 
sächlich verladen hat. Denn für das, was allenfalls durch}Ein- 
trocknen, nach Regen u. s. w., schwinden kann, gibt ja die 
Grube ohnehin ein reichliches Mehrgewicht. Die Bahnyerwal- 


tungen hätten dabei gewiss den nicht minderen Vortheil, voll 
kommen von einer Verantwortlichkeit befreit zu sein, welche 
ihnen bisher eine Menge Schreiberei verursacht und schliesslich 
doch auch Ersatzpflichten auferlegt. Vor allem aber wäre die 
Gelegenheit und die Möglichkeit zu Diebstählen beseitigt. Vor 
technischen Schwierigkeiten kann wohl kaum die Rede sein 
und was den Kostenpunkt betrifft, so würde eine noch so 
kleine Leihgebühr für das Gitter nicht nur eine ganz stattliche 
Verzinsung, sondern auch mit Rücksicht auf die unausgesetzte 
Verwendung der Kohlenwagen zur N von Kohle eine 
sehr schnelle Tilgung des Anlagekapitals ergeben. | 


Die Goldschuld der Bahnen. | 


Anknüpfend an das Beispiel einer Russischen Industrie- | 
gesellschaft erörtert die „Magdeb. Ztg.“ die Frage, ob auch die 
Oesterreichischen Bahnen, in erster Linie die Staatsbahngesell 
schaft und die Südhbahn, Rücksicht darauf nehmen wollen, dass 
der Gulden derzeit nur 160 3 (statt 200 8) werth sei. Eine 
solche Rücksichtnahme wäre nun, schreibt die „Allg. Ztg.“ 
ebenso grundlos wie ohne Werth. Nehmen wir die Staatsbahn 
gesellschaft als Beispiel. Die Bilanz derselben weist Aktiva im 
Betrage von 450,5 Millionen, dann verschiedene Passiva im 
Belauf von 54,5 Millionen, 196 Millionen Aktien und 270 Mil- 
lionen Prioritäten auf. Würde sie nun die Prioritätsschuld, 
welche über 1000 Millionen Francs dem Nennwerthe nach be 
trägt, entsprechend den Asgioverhältnissen mit über 500 Mil- 
lionen Gulden einstellen, so würde die Bilanz mit einem Defizit 
von 104 Millionen Gulden abschliessen und die Aktie müsste 
anstatt mit 240 fl. mit Minus 200 fl. eingestellt werden. Man 
kann nun verschiedener Meinung über den wirklichen Werth 
dieses Verfahrens sein. Die Bilanz einer Bahn ist überhaupt 
eine recht zweifelhafte Unterlage. Massgebend ist allein die 
Ertragsfähigkeit der Bahn und die Dauer des Nutzungsrechtes 
der Gesellschaft. 4 

Diese Momente sind es auch, welche bei den genannten 
Bahnen es fortan um so mehr ermöglichen werden, ihren 
Goldverpflichtungen nachzukommen, als das Goldagio bereits 
den höchsten Stand erreicht zu haben scheint, nachdem es 
schon seit einiger Zeit stetig sinkt. A 


Versicherungsgebühr für die Verwahrung von Gütern bei den 
Bahnen und der Donau-Dampfschifffahrt. R 


Die beiden Fachministerien haben vor längerer Zeit an 
sämmtliche Eisenbahnen, bezw. an die geschäftsführenden 
Direktionen der Eisenbahn-Direktorenkonferenzen einen Erlass 

erichtet, durch welchen die Bahnen aufgefordert wurden, sich 
Betreffe der Einhebung einer Versicherungsgebühr für die in 
ihren Lagerräumen verwahrten Güter zu äussern. Es liegt nun 
über diese Angelegenheit der Beschluss des ständigen Komitees 
vor, wonach die sämmtlichen Bahnen mit der Einführung einer 
solchen Versicherungsgebühr einverstanden sind, aber, d£ hier 
eine äusserst umständliche Haftungsfrage vorliegt, vorerst fest- 
zustellen wäre, wann eigentlich das Haftverhältniss der Bahn 
als Transportführerin in jenes als Verwahrerin des Gutes über 
geht, da diesbezüglich das Betriebsreglement keine klaren Be- 
stimmungen enthält und bei den öfters vorgekommenen Streit- 
fällen selbst die Gerichte sehr verschiedene Urtheile fällten. 
Auch empfiehlt das Komitee zu erwägen, ob nicht solche Feuer 
schäden, welche durch höhere Gewalt entstehen, von der Ver- 
sicherung auszuschliessen wären, andererseits ob nicht die Ver- 
sicherung auch auf Wasserschäden auszudehnen wäre. In diesem 
Sinne werden nun die Berichte an die Ministerien abgegeben 
werden. — Anlässlich dieser Aufforderung bezw. Berathung hat 
die Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft folgende Mittheilung 
den Blättern zugesendet: „Verschiedene Handelskammern, an 
der Spitze die Handels- und Gewerbekammer in Wien, haben 
die Klarstellung des Haftungsverhältnisses bezüglich der Brand- 
schäden auf den Stations-Lagerplätzen und in den Magazinen 
dringend angeregt, und auch das K. K. Handelsministerium hat 
dieser Frage seine Aufmerksamkeit zugewendet. Die Donau- 
Dampfschiftffahrtsgesellschaft hatte bereits infolge des vor- 
jährigen Brandes auf dem Landungsplatze Praterkai in Wien 
entsprechende Einleitungen getroffen, um die Frage der Haf- 
tung der Gesellschaft allgemein zu regeln. Bei der Donau- 
Dampfschifffahrtsgesellschaft war bisher die Versicherung gegen 
Brand Faden nur für die Dauer des Transportes vorgesehen. 
In dem neuen Lokaltarife vom 1. Juli 1887 ist die Haftpflicht 
der Gesellschaft für Brandschaden in der Zeit von der Auf- 


lieferung an der Aufgabestation bis zur Einladung, dann von 
der Ausladung an der Bestimmungsstation bis zur Ablieferung 
festgesetzt. Nur volle Schiffsladungen sind ganz und lager- 


begünstigte Güter theilweise ausgenommen. Der Versicherungs- 
zuschlag, den die Donau-Dampfschiftfahrtsgesellschaft hierfü 
einhebt, beträgt % bis 1 kr. für 100 kg. Es ist damit dem 
Handel die werthvolle Sicherheit geboten, dass er bezüglich 
aller etwaigen Brandschäden, so lange die Waare in Händen 
der Gesellschaft ist, eine klare Rechtsgrundlage vorfindet.* 


 — ——— _,Konkurrenztarife hinsichtlich des Petroleums. 

Die Verwaltung der Carl-Ludwigbahn, welche schon seit 

_ längerer Zeit bestrebt ist, die Petroleumsendungen von Süd- 

'westrussland nach Norddeutschland von den Konkurrenzstrecken 

_ auf ihre Linien zu lenken, hat bei der Regierung die Bewilli- 

gung nachgesucht, die entsprechenden Tarifsätze für den Durch- 
angsverkehr einführen zu können. Neuerdings ist nun der 

_  Carl-Ludwigbahn ein Erlass der Generalinspektion der Oester- 

reichischen Eisenbahnen zugekommen, in welchem die Regierung 

erklärt, die vor N: Tarifsätze nur dann bewilligen zu kön- 
nen, wenn die gleiche Begünstigung der inländischen Produktion 

_  zugewendet wird. Die Carl-Ludwigbahn lässt nun die noth- 

_ wendigen Erhebungen vornehmen, inwieweit es unter den von 

- der Regierung vorgeschriebenen Bedingungen möglich ist, den 

beabsichtigten Wettbewerb mit den Russischen und Deutschen 

Bahnen aufzunehmen. 

Fi Kautionsfähigkeit der Titres von Staatseisenbahnen. 

, „ Das „Reichsgesetzblatt“ enthält einen Erlass des Finanz- 
_ ministeriums, worin erklärt wird, dass Eisenbahn-Staatsschuld- 
 verschreibungen, ferner die durch Abstempelung in Staatsschuld- 
_ verschreibungen umgewandelten Aktien der Kaiserin Elisabeth- 
bahn, sowie die vom Staate zur Zahlung übernommenen Eisen- 

bahn-Prioritätsobligationen zum Hinterlegen als Militär-Heiraths- 
 kautionen sich eignen, und dass die Verfügung vom 25. September 
- 1883 auch auf diese Titres Anwendung findet. 


Die Lokalbahn Reichenberg-Gablonz. 

3 Nach der anstandslos erfolgten politischen Begehung dieser 

”  projektirten Bahn haben Verhandlungen zwischen den Ver- 

tretern der Länderbank (welche die Finanzirung der Lokalbahn 

_ übernimmt) und dem Eisenbahnkomitee wegen der Frachten- 

haftung stattgefunden. Die Länderbank beansprucht eine 

Garantie von 8000 Wagen Frachten jährlich für 10 Jahre. 

Die Gablonzer Stadtvertretung hat einstimmig beschlossen, eine 

Garantie von 4000 Wagen jährlich zu übernehmen. Man 

hofft, dass die übrigen interessirten Orte die restliche Garantie 
aufbringen werden. 


Bir 


f Börsenbericht und Koursnotiz. 

er, Die Begegnung der beiden Kaiser in Gastein ist ein Licht- 
-— punkt in den trüben Aussichten der Politik. Das liberale Frank- 
_ reich trauert am Grabe Katkows, und die Revanchegefühle 
lassen die brutale Behandlung der Fremden in Russland ganz 
vergessen; plant ja doch auch Frankreich eine sogenannte 
- Fremdenbill. Wir werden unseres fabelhaften Erntesegens nicht 
froh. Der Preissturz des Getreides — bei Weizen seit wenigen 

_ Wochen um mehr als 4 — übt natürlich eine nachtheilige 
‘ Rückwirkung auf die Koursentwickelung der grossen Aus- 
 fuhrbahnen. So gingen denn auch nur etwas, aber doch 
immerhin die Aktien der Nordbahn (2502,50), Nordwestbahn 
- (161), Elbethal (168,25), Staatsbahn (230,10) und Südbahn (82,50) 


zurück. Eine kleine Steigerung zeigt die Carl-Ludwigbahn 
- (214,25) infolge der vorerwähnten Aussichten auf stärkere 
_ Petroleumtransporte. Die übrigens schwache Einlösung der 


mit 1. August d. J. fälligen Koupons hat der Börse fast gar 
keinen Zufluss gebracht; dieselbe vernachlässigt die Transport- 
_ werthe, um sich infolge der erhöhten Bauthätigkeit in den 
_ Wiener Vororten diesen Spekulationspapieren zu widmen; die 
- Ernüchterung wird nicht lange ausbleiben. 


Aus der Schweiz. 


Simplonbahn. 


; Die Vereinigten Schweizerbahnen haben mit der Italie- 
nischen Mittelmeerbahn einen Vertrag abgeschlossen, wonach 
jede Gesellschaft für die Vorarbeiten zum Simplonunternehmen 
eine grössere Summe beisteuert. 

Bi; Mit besonderer Genugthuung wird es in den Schweize- 
rischen Regierungskreisen aufgenommen, dass die Italienische 
Verwaltung einen Regierungsingenieur beauftragt hat, sich an 
den Vorarbeiten für den Simplontunnel zu betheiligen. Man 
glaubt hierin ein hervorragendes Wohlwollen der Italienischen 
_ Regierung für das Unternehmen erblicken zu dürfen. 

1% Schweizer Blätter bezeichnen es als wahrscheinlich, dass 
schon binnen kurzer Zeit eine Berathung zwischen den Italie- 
nischen Technikern und den Ingenieuren der Westbahngesell- 
Schaft stattfinden wird, um die Frage der Italienischen Zufahrts- 
linien an Ort und Stelle zu untersuchen. 


Gotthardbahn. 
j. Der Schwyzerische Kantonsrath hat in seiner Sitzung vom 
29. Juli d. J. den Bericht des Regierungsrathes über den Stand 
des Eisenbahnprojektes Biberbrücke-Gotthardbahn und einen 
‚Antrag der Regierung, betreffend das Gesuch des Initiativ- 
j: omitees Pfätfikon-Goldau um eine kantonale Beihilfe entgegen- 
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genommen. Der Bericht über das erstere Eisenbahnunternehmen 
umfasste die eingegangenen Berichte der Bezirksräthe Schwyz, 
March, Einsiedeln er Höfe, welche sich aus verschiedenen 
Gründen gegen die ihnen zugedachte Jahresgarantiesumme er- 
klärten. Das Initiativkomitee der Linie Pfätfikon-Biberbrücke- 
Goldau hat das Gesuch an den Kanton gestellt, derselbe solle 
600 000 Fres. in Stamınaktien übernehmen und die Regierungen 
von Schwyz, Glarus und St. Gallen zu einer Konferenz wegen 
Uebernahme einer entsprechenden Beihilte, ebenfalls in Stamm- 
aktien, durch die letzteren zwei Kantone veranlassen, Der Bau 
der Eisenbahn Biberbrücke - Schwyz - Gotthardbahn ist auf 
7000000 Fres., das Projekt Pfäffikon-Goldau auf 4 600000 Fres. 
veranschlagt. Für letzteres sollen 1250000 Fres. in Stamm- 
aktien, 1250000 Fres. in Prioritätsaktien und 1000000 Fres. 
durch Obligationen beschafft werden. Für erstere hingegen 
wird eine Jahresgarantie von 325000 Fres. seitens der bethei- 
listen Bezirke auf 10 Jahre beantragt. Mit Rücksicht auf die 
Berichte der erwähnten Bezirksräthe und den Umstand, dass 
sowohl die Beihilfe des Staates von 125000 Fres. für 10 Jahre 
und des kantonalen Beitrages von 600 000 F'res. in Stammaktien 
das Gleichgewicht der Finanzen stören würde, als auch wegen 
der durchaus unthunlich erscheinenden Form, die keine genau 
und bestimmt begrenzte Beitragssumme verlangt, beantragte 
die Regierung, in dieser Sitzung auf beide Gesuche nicht ein- 
zugehen, sondern nur den Regierungsrath zu beauftragen, im 
Sinne dieser Gründe neue Unterhandlungen zu beginnen. 


Schweizerische Nordostbahn. 

Der Bundesrath hatte, wie wir bereits in No. 50, S. 466 
d. Ztg. mitgetheilt haben, über die Schweizerische Nordost- 
bahn mit Rücksicht auf die von derselben bisher nicht erfüllten 
Bedingungen in der bekannten Angelegenheit der Moratoriums- 
linien die Dividendensperre verhängt, gegen welchen Beschluss 
die Nordostbahn die Beschwerde eingelegt hatte. Letztere ist 
jedoch abgewiesen. 

In dieser Angelegenheit hat der Stadtrath von Zürich 
seine Vertreter übrigens angewiesen, thunlichst auf eine Eini- 
gung mit der Bahngesellschaft hinzuwirken, da hierdurch das 
HR der betreffenden Ortschaften am meisten gefördert 
werde. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

Wie bereits in No. 57, S. 536 d. Ztg. in Aussicht gestellt 
war, sind nunmehr die sämmtlichen 35 000 Stück 5pOt. Priori- 
tätsaktien der Gesellschaft, nämlich 25 000 Stück Serie B von 
1859 und 10000 Stück Serie C von 1865 zur Parirückzahlung 
zum 31. Dezember d. J. gekündigt, mit welchem Tage alle ihre 
Rechte und Verpflichtungen erlöschen. An Stelle der Prioritäts- 
aktien werden neue Stamm- und Prioritätsaktien im Gesammt- 
betrage von ebenfalls 35 000 Stück ausgegeben, und zwar Stamm- 
aktien deshalb, weil den Inhabern der Prioritätsaktien statuten- 
mässig das Recht eingeräumt werden muss, bei jeder Veränderung 
der Anleihebedingungen den Umtausch gegen Stammaktien vor- 
nehmen zu können. Wer vondiesem beidem gegenwärtigen Kours- 
stand der Stammaktien ganz bedeutungslosen Recht Gebrauch 
machen will, hat seine Prioritätsaktien vom 5. August bis 5.Novem- 
ber d. J. in St. Gallen einzureichen. Für den Umtausch in neue 
Prioritätsaktien, welcher den Besitzern der gekündigten Titres 
ebenfalls freigestellt wird, sind eine ganze Reihe von Schweize- 
rischen Anmeldestellen bestimmt; im Ausland ist als solche nur 
die Deutsche Effekten- und Wechselbank in Frankfurt a/M. 
thätig. Nach der über den Umtausch zur Veröffentlichung ge- 
langenden Ankündigung ist den Prioritätsaktien für ihr Nenn- 
werthskapital vor demjenigen der Stammaktien das Vorrecht 
zugesichert insofern, als im Fall der Liquidation oder des Ver- 
kaufs der Bahn zuerst die Prioritätsaktien 500 Fres für jede 
Aktie erhalten, danach die Stammaktien ebenfalls bis 500 F'rcs. 
für die Aktie beziehen, und ein alsdann etwa noch vorhandener 
Ueberschuss gleichmässig unter alle Aktien vertheilt wird. Die 
Vorzugsdividende der Prioritätsaktien beträgt 4/, pCt., nach 
deren Vertheilung die Stammaktien ebenfalls 44, pÜt. beziehen, 
während an einem etwa verfügbaren Rest alle Aktien gleich- 
mässig theilnehmen. Im übrigen geniessen die Prioritätsaktien, 
namentlich bezüglich der Stimmberechtigung in den General- 
versammlungen, die gleichen Rechte wie die Stammaktien. Die 
Gesellschaft darf den Prioritätsaktien keine neuen Aktien im 
Range voranstellen. Vor Ablauf von 8 Jahren dürfen die Prio- 
ritätsaktien weder gekündigt, noch die für. dieselben fest- 
Ben Bestimmungen geändert werden; nach jener Zeit steht 

er Gesellschaft die Parikündigung der Prioritätsaktien jeder- 
zeit frei, doch hat sie in diesem Falle den Besitzern den Um- 
tausch in Stammaktien anzubieten. Für die Anmeldung zum 
Umtausch der alten in neue Prioritätsaktien ist eine Frist vom 
5. bis 31. August d. J. festgesetzt. Der Umtausch vollzieht sich 
Pari gegen Pari; doch hat die Gesellschaft das Recht, von der 
den gekündigten Prioritätsaktien zu Gute kommenden Dividende 
einen Beitrag zu den Umtauschkosten von höchstens 1 Frcs. 
für die Aktie in Abzug zu bringen. Für die durch den Um- 


tausch nicht in Anspruch genommenen neuen 4), pCt. Priori- 
tätsaktien werden vom 5. bis 31. August auch Anmeldungen 
gegen Baarzahlung entgegengenommen, und zwar zum Kourse 
von 505 Fres. für die Aktie im Nennwerthe von 500 Fres. Auch 
für diese Baarausschreibung wird den Inhabern von gekündigten 
und zum Umtausch angemeldeten Prioritätsaktien ein Vorzugs- 
recht eingeräumt, jedoch nur bis zum Betrage ihrer Umtausch- 
anmeldungen. Eine etwaige Ermässigung der Zeichnungen 
behält sich die Bahnverwaltung vor. Die Vollzahlung der 
gezeichneten Aktien, welche vom 1. Januar 1888 ab an den Erträg- 
nissen der Gesellschaft theilnehmen, hat vom 97. bis 30. Dezember 
d. J. zu geschehen. 


Schweizerische Westbahn. 


Die Aktien dieser Bahn zeichneten sich neuerdings an der 
Börse durch grosse Umsätze zu steigenden Koursen aus. Die 
Veranlassung hierzu wurde durch die von dem DBundes- 
präsidenten Droz bei Gelegenheit der Eröffnung des Genfer 
Schützenfestes am 29. v. Mts. gehaltene otfizielle Rede gegeben, 
in welcher derselbe u. a mit Nachdruck hervorgehoben hat, 
dass dem Kanton Genf aus seiner geschäftlichen Ver- 
einzelung herausgeholfen und zu diesem Behufe erforderlichen- 
falls materieller Beistand zu einer unmittelbaren Verbindung 
des Schweizerischen Eisenbahnnetzes mit dem Savoyischen ge- 
leistet werden müsse. 


Uebereinkommen Schweizerischer Bahnen wegen gemeinschaft- 
licher Benutzung der Güterwagen. 


Zwischen der Mehrzahl der Schweizerischen Bahnen, und 
zwar: 1. der Emmenthalbahn, 2. der Gotthardbahn, 3. der 
Schweizerischen Centralbahn, 4. der Schweizerischen Nordost- 
bahn, 5. der Tössthalbahn, 6. den Vereinigten Schweizerbahnen 
sowie 7. den Westschweizerischen Bahnen, ist ein Ueberein- 
kommen, betreffend die gemeinschaftliche Benutzung der Güter- 
wagen derselben, abgeschlossen und am 1. Julid. J. in Kraft 
getreten. R 


Nach dem Uebereinkommen dürfen die Güterwagen dieses 
Verbandes — Reservoir- und Cisternenwagen ausgenommen — 
künftig durch die Deutschen, Oesterreichischen und Belgischen 
Bahnen nach dem Netze des Schweizerischen Wagenverbandes 
und im Durchgang über dasselbe ohne Berücksichtigung der 
Eigenthumsmerkmale beladen werden, jedoch unter Vorbehalt des 
jederzeitigen Widerrufs dieses Zugeständnisses und unter Vor- 
behalt der Bestimmungen von $ 5, Absatz 1 und 2 des Re- 
gulativs für die gegenseitige Wagenbenutzung im Bereiche des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, bezw. von Art. 17 
des Reglements für die Benutzung des Fahrmaterials im inter- 
nationalen Verbande. 


Ein neues Strassenbahnprojekt für Bern. 


Ein neues Strassenbahnprojekt nach dem in Nantes 
schon seit Jahren im Betrieb befindlichen System Mekarski 
wird von dem Ingenieur Anselmier in Bern vorgeschlagen. 
Der Betrieb von Strassenbahnen nach diesem System, d. h. mit 
Pressluft, hat neben verschiedenen Vortheilen namentlich auch 
den, dass er gestattet, ohne allzugrosse Schwierigkeiten später 
zum elektrischen Betrieb überzugehen. Ausserdem stört der 
erstere weder durch ausserordentlichen Lärm, noch durch Rauch; 
er erlaubt ziemlich grosse Geschwindigkeit und rasches An- 
halten; Maschine und Wagen für 25 Personen sind ein Ganzes, 
und die Bedienung der Maschine fordert in keiner Weise die 
Aufmerksamkeit des Führers, so dass dieser sein Augenmerk 
ganz auf das Gleis und das Publikum richten kann. Das 
Projekt Anselmier beschränkt sich vorläufig nach dem „Bund“ 
auf eine 3 km lange Stammlinie Bärengraben-Bahnhof-Friedhof 
(Muesmatt). An diese Stammlinien würden sich später nach 
Bedarf weitere Verbindungen anschliessen. Für den Betrieb 
der Stammlinie sind, damit alle zehn Minuten je ein Wagen 
von den beiden Endstationen abgehen kann, neun Wagen noth- 
wendig, sieben für den regelmässigen Gebrauch und zwei zur 
Reserve. Um einen Ueberblick über den Strassenverkehr zu 
bekommen, wurden die beim Murtenthor Aus- und Eingehenden 
an gewöhnlichen Tagen gezählt, wobei die tägliche Durch- 
schnittszahl (Markt- und Sonntage nicht eingerechnet) von 
12.000 Personen ermittelt wurde, ein Verkehr, welcher auf eine 
Rentabilität des Unternehmens rechnen lässt. Nach dem Ent- 
wurfe. ist dieselbe auf 5 pCt. veranschlagt. Die Gesammt- 
anlagekosten für Kompressoren, Maschinen, Gleise, Haltestellen 
u. s. w. sind zu 350000 Fres., die jährlichen Betriebskosten zu 
60000 Fres. berechnet. Die verdichtete Luft soll vermittelst 
Wasserkraft erzeugt werden. 


'„Archiv*, betreffend die Ausdehnung des Russischen Eisen- 


Die Russischen Eisenbahnen Ende 1886. 


Das vom Ministerium der öftentlichen Arbeiten heraus- 
gegebene „Archiv für Eisenbahnwesen“, welches an erster Stelle 
in der Lage ist, nach den ihm zu Gebote stehenden zuverlässigen _ 
Quellen die Eisenbahnverhältnisse anderer Länder eingehend 
darzustellen, bringt in seinem neuesten (Juli-August) Heft von 
1837 einen umfassenden Aufsatz über die „Eisenbahnen im 
Kaiserreich Russland“, welchem eine trefflich ausgeführte Ueber- 
sichtskarte der Russischen Eisenbahnen beigegeben ist.*) 

Dass eine eingehende Schilderung der Russischen Eisen- 
bahnen, welche ebensowohl mit den Deutschen als mit den 
Oesterreichisch-Ungarischen und mit den Rumänischen Eisen- 
bahnen, daher mit Ke ganzen östlichen Bahngebiet des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen **) an so vielen Punkten in 
unmittelbarer Berührung stehen, für unsere Leser von beson- 
derem Interesse ist, bedarf wohl kaum der Erwähnung. Durch 
die vielfachen Berührungen (die Deutschen Bahnen z. B. stehen 
mit den Russischen an 5 Punkten — in Eydtkuhnen, Prostken, 
1llowo, Alexandrowo und Sosnowice, die Oesferreichisch-Unga- 
rischen und Rumänischen Eisenbahnen bei Granica, Radziwilow, 
Podwoloczyska, Jassy-Ungheni und Galatz-Reni, somit auch an 
5 Punkten in unmittelbarer Verbindung) werden zwischen den 
Eisenbahnnetzen der benachbarten Länder so vielfache Wechsel- 
beziehungen hervorgerufen, dass die Kenntniss der Russischen 
Eisenbahnverhältnisse, abgesehen von dem rein wissenschaft- 
lichen, auch von grossem praktischen Werthe ist. ; 

Wir machen daher auf den fraglichen Aufsatz des „Archivs“ _ 
besonders aufmerksam, indem wir die hauptsächlichsten, auf 
amtliche Russische Quellen #**) gegründete Ausführungen des 


bahnnetzes, das auf dasselbe verwendete Anlagekapital, die Aus- 
rüstung mit Betriebsmitteln und Personal, sowie das finanzielle 3 
Ergebniss des Betriebes für die Jahre 1875 bis einschliesslich 

1885 nachstehend wiedergeben. , 


1. Ausdehnung des Russischen Eisenbahnnetzes Ende 1886. 


Am Schlusse des Jahres 1886 waren im Russischen Reiche 

im ganzen 26 642 Werst (23400 km) Eisenbahnen für den öffent- 
lichen Verkehr im Betriebe. _Davon liegen im Europäischen 
Russland 25637 Werst (27329 km), im Asiatischen Russland 
die unter Militärverwaltung stehende Transkaspische Eisenbahn 
1005 Werst (1070 km). Staatsbahnen waren von den im Euro- 
päischen Russland befindlichen Eisenbahnen 4 508 Werst, wovon 
1098 Werst im Grossherzogthum Finnland liegen; Privatbahnen 
waren 21129 Werst, davon 31 Werst im Grossherzogthum Finn- 
land (Linie Borgo-Kerwo). Von den 43 verschiedenen Gesell- 
schaften, welche die Privatbahnen betreiben, sind — nach dem 
Umfange des von ihnen betriebenen Bahnnetzes — die wich- 
tigsten: , 
Se 1. Die Gesellschaft der Russischen Südwestbahnen. Das 
Netz derselben umfasst 2297 Werst Bahnlänge. Diese Gesell- 
schaft hat eine ununterbrochene Schienenverbindung im Be- ° 
triebe, welche von Odessa über Schmerinka, Kasatin, Rowno, 
Brest-Litowsk und Bjelostock nach Grajewo an der Preussischen 
Grenze zum Anschluss an die Ostpreussische Südbahn führt, 
Von dieser grossen durchgehenden Linie führen Zweiglinien in 


*) Die Karte ist im Massstab von 1: 600000 ausgeführt 
und reicht von Breslau ostwärts bis Tjumen und vom Nordkap 
südöstlich bis Herat (Afghanistan), umfasst also nicht nur das 
Gebiet der Russisch-Europäischen, sondern auch der Russisch- 
Asiatischen Eisenbahnen, deren Beziehungen zu den Ost- 
indischen Bahnen noch durch einen besonderen Karton darge- 
stellt werden, welcher das Gebiet von Merw bis südwärts zur 
Mündung des Indus darstellt. 

Bei jeder Bahnlinie des Russischen Bahnnetzes ist die 
Nummer beigefügt, welche das betreffende Bahngebiet in der 
angedruckten Uebersicht der Russischen Bahngebiete trägt. 
Auch sind bei jeder Bahnlinie die Namen der Stationen, welche 
an derselben liegen, angeschrieben, so dass dieselbe an Voll- 
ständigkeit nichts zu wünschen übrig lässt. Dazu sind in Kar- 
tons (in grösserem Massstab ausgeführt) die Anschlüsse der in 
Eebernbiie Moskau und Warschau mündenden Bahnlinien, des- 
gleichen die Anschlüsse der Russischen Eisenbahnen an das 
Öberschlesische Berg- und Hüttenrevier veranschaulicht. 7, 

*%2) Bekanntlich gehören die Warschau - Wiener und 
Warschau-Bromberger Eisenbahn dem Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen an. % 

***) Als Quellen werden aufgeführt: Ki 

1. die vom Russischen Ministerium der Verkehrsanstalten ver- 
öffentlichten Monatsnachweisungen über Ausdehnung der 
Russischen Eisenbahnen und Roheinnahmen derselben ; 

2. die von derselben Behörde herausgegebenen statistischen 
Berichte über die Verkehrsanstalten für die Jahre 1884 
und 1885; 

3. die von der provisorischen Direktion der Staatsbahnen her- 
ausgegebenen Betriebsberichte für die Jahre 1884 und 1885. 


ö stlicher Richtung nach Elisabethgrad und Kiew, in westlicher 
Richtung bei Reni und Ungheni an die Rumänische, bei Wo- 
lotschisk und Radziwilow an die Oesterreichische Grenze. 
2. Die Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. Ausdeh- 
nung des Netzes 2273 Werst, wovon 640 Werst — die Nikolai- 
bahn und die Petersburger Hafenbahn — dem Staate gehören. 
 — — Aneigenen Linien betreibt die Grosse Russische Eisenbahn- 
Ban die von St. Petersburg über Pskow (Pleskau), Düna- 
"burg, Wilna, Landwarowo und Kowno nach Wirballen an der 
_ Preussischen Grenze, wo sie an die Preussische Ostbahn in Eydt- 
kuhnen anschliesst. Von der Linie St. Petersburg- Wirballen zweigt 
in Landwarowo eine über Grad und Bjelostock nach Warschau 
führende Bahn ab. Ferner besitzt und betreibt die Grosse Rus- 
 sische Eisenbahngesellschaft noch die von Moskau über Wla- 
- dimir nach Nischni-Nowgorod führende Eisenbahn. 
e 3. DieLibau-Romnyer Eisenbahngesellschatt mit 1207 Werst 
Bahnlänge, welche die beiden durch eine 71 Werst lange Strecke 
der Linie St. Petersburg-Wirballen von einander getrennten 
"Linien Wileiskaja (bei Wilna)-Minsk-Gomel-Bachmatsch-Romny 
und Libau-Radsiwilischki-Koschedary nebst einer von Radsi- 
Beh nach Kalkuny bei-Dünaburg führenden Zweiglinie be- 
_ treibt. 
4. Die Moskau - Brester Eisenbahngesellschaft mit 10928 
_ Werst Bahnlänge. Die Linie Moskau-Brest führt von Moskau 
über Wjasma, Smolensk, Minsk und Baranowitschi nach Brest: 
 Litowsk. \ 
® 5. Die Transkaukasische Eisenbahngesellschaft mit 940 
Werst Bahnlänge. Die von dieser Gesellschaft betriebene Eisen- 
bahn führt von den Hafenplätzen Poti und Batum am Schwar- 
zen Meer nach Baku am Kaspischen Meere. Die Linie von 
Batum Be sich bei Samtredi, 61 Werst östlich von Poti, 
mit der Linie Poti-Tiflis. 
. 6. Die Koslow - Worenesch - Rostower Eisenbahngesell- 
schaft mit 780 Werst Bahnlänge. Die Stadt Rostow, von wel- 
‚cher diese Bahnlinie in nördlicher Richtung über Grjäsy nach 
Koslow, dem Endpunkte der Eisenbahn Rjäsan-Koslow, führt, 
‚ist ein am Don, in der Nähe der Mündung desselben gelegener 
_ wichtiger Hafenplatz. 
7. Die Kursk-Charkow-Asowsche Eisenbahngesellschaft 
mit 763 Werst Bahnlänge. Die von dieser Gesellschaft .be- 
triebene Bahnlinie führt von Kursk über Charkow und Loso- 
mei nach Taganrog am Asowschen Meere und von da nach 
Rostow. 
: 8. Die Grjäsy - Zariziner Eisenbahngesellschaft mit 698 
Werst Bahnlänge. Der an der Wolga liegende Endpunkt Za- 
rizin ist als Binnenhafenplatz von Bedeutung. 
9. Die Donetz - Steinkohlen - Eisenbahngesellschaft mit 
-660 Werst Bahnlänge. Das Netz dieser Gesellschaft besteht 
aus mehreren, das südlich von Charkow befindliche, 27 300 
Quadratkilometer umfassende Donetz-Kohlenbecken nach ver- 
schiedenen Richtungen durchschneidenden Linien und einer 
von diesem Becken nach dem Hafenorte Mariupol am Asow- 
schen Meere führenden Linie. 
__ 10. Die Wladikawkassche Eisenbahngesellschaft mit 652 
Werst Bahnlänge. Die von dieser Gesellschaft betriebene Bahn- 
linie führt von rer am Don nach Wladikawkas am Nord- 
abhange des Kaukasus. 
ll. Die Losowo-Sewastopoler Eisenbahngesellschaft mit 
644 Werst Bahnlänge. Die Ausgangsstation Losowaja liegt 
südlich von Charkow an der Linie Kursk-Charkow-Asowsches 
Meer.- 
_ 12. Die Moskau-Kursker Eisenbahngesellschaft mit 512 
Werst Bahnlänge. R 
x 13. Die Orenburgsche Eisenbahngesellschaft mit 508 Werst 
Bahnlänge. Die von dieser Gesellschaft betriebene Linie führt 
von dem am rechten Wolgaufer gelegenen Endpunkte Batraki 
der Mörschansk-Sysraner Eisenbahn nach dem am linken Wolga- 
ufer gelegenen Samara und von da nach dem am Ural gelege- 
nen ÖOrenburg. i 
14. Die Orel-Witebsksche” Eisenbahngesellschaft mit 488 
'Werst Bahnlänge. Y 
Die Linien des Russischen Staatseisenbahnnetzes liegen 
mit Ausnahme der 1098 Werst umfassenden Finnländischen 
Staatsbahnen zwischen den Privatbahnen zerstreut. Den be- 
utendsten zusammenhängenden Theil der Staatsbahnen bildet 
Netz der sogenannten Polässje- d. h. der „durch Waldge- 
nden führenden“ Eisenbahnen, welches Ende 1886 1153 Werst 
nfasste.e Zu diesem Netze gehören die Linien Wilna-Bara- 
nowitschi-Luinetz-Rowno (Station der Eisenbahn Kasatin-Brest- 
Litowsk), Schabinka (Station der Eisenbahn Brest-Litowsk- 
Minsk) - Luninetz-Gomel (Station der Linie Wilna - Romny) 
und Baranowitschi-Bjelostock. Das nächstgrösste Staatsbahn- 
netz wird durch die 830 Werst umfassende Charkow-Niko- 
lajewer Bahn gebildet. Dieselbe setzt sich zusammen aus 
d rasen: Charkow-Ljubotin-Krementschug-Snamenka-Do- 
oüskaja-Nikolajew (Hafenplatz an der Mündung des Bug in 
das Schwarze Meer), Merjefa-Ljubotin-Woroschba und Sna- 
menka-Rlisabethgrad. An die Charkow-Nikolajewer Bahn schliesst 
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sich die von der Staatsverwaltung erbaute, am 18. Mai 1384 (a. St.) 
eröffnete, 471 Werst lange Katharinenbahn.*) Diese Bahn be- 
steht aus2, durch eine 42 Werst lange, zur Losowo-Sewastopoler 
Eisenbahn gehörige Strecke getrennten Zweigen: Dolinskaja- 
Jekaterinoslaw mit einer Brücke über den Dnjeper bei letz- 
terer Stadt und Sinelnikowa (Station der Linie Losowo - Se- 
wastopol)- Jassinowataja (Station der Donetzbahn). Die 360 
Werst lange Eisenbahn von Tambow nach der an der Wolga 
gelegenen Stadt Saratow ging 1882 aus dem Besitz einer Privat- 
gesellschaft in den Besitz und die Verwaltung des Staates über, 
Die auf der Ostseite des Urals gelegenen, die Bergwerksbezirke 
dieses Gebirges mit den Sibirischen Wasserstrassen in Verbin- 
dung setzende, 347 Werst lange Eisenbahn Jekaterinburg-Tju- 
men wurde vom Staate gebaut und im Jahre 1886 in ganzer 
Ausdehnung eröffnet: 
Im Bau befanden sich Ende 1886 folgende Linien: 


I. Staatsbahnlinien: 

1. Von Samara nach Ufa, 488 Werst. 

2. Von Romny nach Krementschug, 198 Werst. Nach der 
voraussichtlich in kürzester Frist bevorstehenden Fertigstellung 
dieser Bahn wird eine ununterbrochene Schienenverbindung 
zwischen den Häfen Libau an der Ostsee und Nikolajew am 
Schwarzen Meere hergestellt sein. 

3. Brest-Litowsk-Cholm, 110 Werst. 

4. Sjedlez-Malkin, 63 Werst. 

Die Eröffnung der beiden letztgenannten Strecken wird 
voraussichtlich im Sommer 1887 erfolgen.**) 

5. Pskow-Riga, 289 Werst, mit der 65 Werst langen Ab- 
zweigung Werro-Dorpat. 

6. Gomel-Brjansk, 259 Werst. 

7. Rschew-Wjasma, 115 Werst. 

Im Europäischen Russland sind hiernach 1 522 Werst neuer 
Staatsbahnen im Bau. Hierzu tritt im Asiatischen Russland 
noch die Fortsetzung der Transkaspischen Eisenbahn. 


II. Privatbahnlinien: 

1. Eine 258 Werst lange Linie, welche von der Station 
Tichoretzkaja an der von Rostow nach Wladikawkas über Je- 
katerinodar**) nach dem am Schwarzen Meere gelegenen Hafen- 
platze Noworossisk führen soll. Diese Bahn wird mit Unter- 
stützung der Regierung von der Wladikawkaser Eisenbahn- 
gesellschaft gebaut. Ferner sind noch 

2. etwa 23 Werst Anschlussbahnen der Iwangorod-Dom- 
browaer Eisenbahn an die Stationen Sosnowice und Granica 
der Warschau-Wiener Eisenbahn und an die Dombrowaer Stein- 
kohlengruben, sowie 

3. eine 93 Werst lange Eisenbahn von Jaroslawl nach 
Kostroma im Bau. 


II. Anlagekapital. 
a) Staatsbahnen. 

In den Betriebsberichten der provisorischen Direktion der 
Staatsbahnen für 1884 und 1885 finden sich für das Anlage- 
kapital der Russischen Staatseisenbahnen die nachstehenden 
Angaben: 


Ende 33 3 1884 Hier: 
. urdıe . urdaıe 
Kredit-Rbl. rore Kredit-Rbl. Werst 
Charkow-Nikolajew . 71842739 86558 71888120 86612 
Katharinenbahn 31 942450 67819 31943000 67819 
Tambow-Saratow . 44850104 122877 44774579 124 374 
Baskuntschaksche 
Eisenbahn . . 3140000 43611 3133254 43517 
Schabinka-Pinsk —_ _ 4170001 30217 
Liwnybahn 1524835 236751 15248355 26751 
Muromsche Bahn . 5762600 54364 


Die Anlagekosten der beiden ersten Eisenbahnen sind 
für 1885 um geringe Beträge niedriger BnESBeDe als für 1884. 
Der Grund hierfür ist aus den vorliegenden Quellen nicht er- 
sichtlich, wahrscheinlich ist der Unterschied nur durch ander- 
weitige rechnungsmässige Feststellung hervorgerufen worden. 
Von den Polässje-Eisenbahnen (Wilna-Rowno und Pinsker Eisen- 
bahn) waren Ende 1885 zusammen 666 Werst im Betrieb. Ein 
Betrag für die Anlagekosten dieser Bahnen ist in dem Berichte 
der provisorischen Direktion der Staatsbahnen für 1885 nicht 
angegeben, weil dieser Betrag noch nicht festgestellt war. Die 
Muromsche Eisenbahn (Kowrow-Murom) gehörte einer Privat- 
gesellschaft und wurde am 1. Oktober 1885 vom Staate über- 


*®) Die Bezeichnung „Katharinenbahn“ wurde dieser, frü- 
her als die „Kriworogsche Eisenbahn“ bezeichneten Bahnlinie 
durch Kaiserlichen Befehl vom 18. Februar 1882 beigelegt, „zum 
Gedächtniss der weisen Regierung der Kaiserin Katharina II.“ 

**) Soweit uns bekannt, sind die unter I No.3 und A auf- 
geführten iStaatsbahnlinien im Monat Juli d. J. eröffnet 
worden, desgleichen im Frühjahr d. J. von der unter Il I er- 
wähnten Privatbahn ungefähr die Hälfte von Rostow nach 


Jekaterinodar. Die Redaktion. 


te 


nommen. Das in der obigen Uebersicht nach dem Russischen 
Berichte angegebene Anlagekapital ist nach dem Nennwerthe 
der Aktien und Obligationen der früheren Privatgesellschaft 
berechnet. Die Länge der Muromschen Eisenbahn ist mit dem 
Uebergang in Staatsbesitz von 100 auf 106 Werst gewachsen 
durch Hinzutritt der am 1. Oktober 1885 eröffneten, von Murom 
zum Okaflusse führenden Zweigbahn. 


b) Privatbahnen. 

In dem statistischen Berichte des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten für 1885 finden sich über die finanziellen Ver- 
hältnisse der Russischen Privatbahnen die nachstehenden An- 

aben: 
3 Am 1. Januar 1885 waren für 20744 Werst im Betrieb 
befindliche und 53 Werst im Bau begriffene, noch nicht eröffnete 
Privateisenbahnen ausgegeben: 


: zusammen 
Metall- Kredit- Kredit- *) 
Rubel 
Aktien im Nennwerth 
ZUSRRER eine 284 215 194 149 608 521 575 931 312 
Obligationen im Nenn- 
werth zu . z 1 020 604 745 8010858 1538917 975 
Im ganzen 1304819939 157619379 2114 849 287 
Davon gehörte der Re- . 
BISRUnEr 
an Aktien. : 4 298 375 3 327 500 9 775 062 
„ Obligationen 681 094 787 5454 858 1097 097 038 
Zusammen 685393162 8782358 1036872 100 


Von der Regierung war Zinsgarantie gewährt: 
für Aktien im Nennwerthe zu 254783907 Rbl. Metall, 
100 674 940 Rbl. Kredit, zusammen 482850 801 Rbl. Kredit; 
für Obligationen, welche von den Gesellschaften ver- 
äussert worden, im Betrage zu 278 921029 Rbl. Metall = 
418 381 544 Rbl. Kredit. 
Der Höchstbetrag, mit welchem die Regierung für die über- 
nommene Zinsbürgschatft für das Jahr 1884 ın Anspruch ge- 
nommen werden konnte, war: 


E zusammen 
Metall- Kredit- Kredit- 
Rubel 
für Aktien . 11 159 740 5109 212 21 848 822 
„ Obligationen. 13 247 453 — 19 871180 
Zusammen 24 407 193 5109 212 41 720 002 


Die finanzielle Betbeiligung der Russischen Regierung bei 
den Privatbahnen ist nach den vorstehenden Angaben eıne sehr 
bedeutende. Von dem im ganzen nahezu 2115 Millionen Rubel 
betragenden Anlagekapitale der Privatbahnen waren etwa 
1037 Millionen von der Regierung direkt beschafft und den 
Gesellschaften überwiesen; für 901 Millionen Rubel, welche von 
den Gesellschaften selbst beschafft wurden, hatte die Regierung 
Zinsbürgschaft übernommen und konnte dafür bis zum Betrage 
von 41720000 Rbl. für das Jahr 1884 in Anspruch genommen 
werden. Die Regierung war also mit 1938 Millionen Rubel oder 
mit 91,6 pCt. des gesammten am 1. Januar 1885 in den Russischen 
Privatbahnen angelegten Kapitals unmittelbar betheiligt. 

Gezahlt wurden von der Regierung auf die von ihr ge- 
leistete Zinsbürgschaft für Eisenbahnaktien und -Obligationen 
9486000 Rbl. in 1884, 13 316 000 Rbl. in 1883, 16411 738 Rbl. in 1882, 
19886093 Rbl. in 1881, 21147403 Rbl. in 1880. Diese von der 
Regierung zu leistenden ee Zahlungen nehmen hiernach 
seit 1880 stetig ab, was als ein Erfolg der wegen besserer Beauf- 
sichtigung der Geschäftsführung der Privatbahnen getroffenen 
Massnahmen anzusehen sein dürfte. 

Zu den im Vorstehenden angegebenen Beträgen, welche 
seitens der Russischen Regierung zur Deckung der Zinsen für 
die im Privatbesitz befindlichen Aktien und Obligationen in den 
angegebenen Jahren gezahlt worden sind, tritt als Staatsleistung 
für die Privatbahnen noch der jährliche Austall bei der Ver- 
zinsung des vom Staate aufgebrachten Theils des Aktien- und 
Obligationenkapitals. Da dieser Theil am 1. Januar 1037 Mil- 
lionen Rubel betrug, würde die Verzinsung, zu 5 pÜt. gerechnet, 
für 1884 etwa 52 Millionen erfordert haben. ieviel hiervon 
vom Staate wirklich hat gedeckt werden müssen, geht aus den 
een Quellen nicht hervor. Nach den finanziellen Eisen- 
bahn- er des Jahres 1884 ist jedoch anzunehmen, 
dass der Staat für dieses Jahr den berechneten Betrag, wenn 
nicht ganz, so doch zum überwiegenden Theil hat übernehmen 
müssen. 

Die Schuld der Eisenbahngesellschaften, welche durch die 
aus der Reichskasse geleisteten und von den Gesellschaften 


*) In der Russischen Statistik sind die Kapitalien, wie 
vorstehend, nach der Valuta angegeben, in welcher die Be- 
schaffung erfolgt ist. Für die Umrechnung ist dabei, soweit 
in den Statuten einzelner Gesellschaften nicht ein anderweitiges 
Verhältniss zwischen Kredit- und Metallrubel festgesetzt ist, 
1 Rbl. Metall = 11), Rbl. Kredit gerechnet. 


nicht zurückerstatteten Zinszahlungen, sowie durch Gewährung 
von Vorschüssen, überlassene Bahnstrecken u. s. w. entstanden 
ist, hat betragen am 1. Januar 1885 897112728, 1834 870 321 314, 
1883 782888880, 1882 720 982868 Rbl. Kredit. Diese Schuld ist 
hiernach von 1882 bis 1885 um mehr als 176 Millionen Rubel 
gewachsen, wobei noch zu berücksichtigen ist, dass die Schulden 
der ‚inzwischen verstaatlichten Privatbahnen in dem für 1885 
angegebenen Schuldbetrage nicht mehr einbegriffen sind. 
Getilgt waren am 1. Januar 


1885 1884 
an Aktienkapital JR Rbl. 13662212 12024 276 
‚ Obligationenkapital . „22435100 19433 068 
An Reservekapital war vorhanden: 
am. Januar... sa» 9 768 280 9 837 780 


(Fortsetzung folgt.) 


Präjudizien. 

v. ©. Pensionsansprüche von Beamten der vormaligen 
Bayerischen Ostbahngesellschaft. Zulässigkeit des Rechts- 
weges darüber. Sachliche Begründung einer :solchen Klage. 
Thatbestand: Der Kläger verlangt als vormaliger Loko- 
motivführer der Königlich Bayerischen privilegirten Ostbahnen 
auf Grund der Statuten der Pensionskasse für die Beamten und 
Bediensteten dieser Bahnen vom Königlich Bayerischen Eisen- 
bahnfiskus eine Pension von 400 #4 — Der letztere bestreitet 
auf Grund des $ 41 der besagten Statuten, wonach über alle 
Ansprüche an die erwähnte Pensionskasse die Verwaltungs- 
kommission und in letzter Instanz der Verwaltungsrath ent- 
scheidet, jede weitere Rechtsverfolgung aber ausgeschlossen ist, 
und auf Grund des vom Bayerischen Staate im Jahre 1875 mit 
der Aktiengesellschaft der Ostbahnen abgeschlossenen Vertrages, 
wonach an die Stelle der Verwaltungskommission die General- 
direktion der Verkehrsanstalten und an die Stelle desVerwaltungs- 
raths das jeweilig vorgesetzte Staatsministerium getreten und 
ebenfalls jede weitere Rechtsverfolgung unter Genehmigung 
der Verwaltungsorgane des Fonds der fraglichen Pensionskasse 
ausgeschlossen worden ist, die Zulässigkeit des Rechtsweges. — 
In den beiden unteren Rechtszügen ist die Klage auch aus 
(liesem Grunde abgewiesen worden, jedoch mit Unrecht. Gründe: 
„Im gegenwärtigen Falle ist ein Privatrechtsverhältniss Gegen- 
stand des Streites. In dieser Beziehung ist die Klagebegründung 
zunächst entscheidend; nach derselben wird aber eine Forderung 
aus einem Vertrage geltend gemacht, welchem der Kläger bei- 
ssetreten ist. Dieser Vertrag ist ein Privatrechtstitel und sind 
(die Gerichte daher zur Entscheidung des Streites zuständig. — 
Das Berufungsgericht hat festgestellt, dass ein Vertrags- 
verhältniss und kein Wohlthätigkeitsakt der Bayerischen Ost- 
bahngesellschaft vorliege. Es kann dahingestellt bleiben, ob 
diese Feststellung mit der Entstehungsgeschichte der in Frage 
stehenden Anstalt vereinbar ist. — Ebenso kann auch dahin- 
gestellt bleiben, ob die Annahme des Berufungsgerichts richtig 
ist, dass, auch wenn ein Vertragsverhältniss gegeben ist, in der 
Bestimmung des $41 der Datz fanden Statuten, dass die Rechts- 
verfolgung ausgeschlossen sein soll, ein rechtsgültiger Verzicht 
auf die Klagestellung enthalten ist. Es konnte nämlich jeden- 
falls vertragsmässig festgestellt werden, dass der Pensions- 
anspruch durch gewisse Handlungen des Berechtigten verloren 
sehe und wie das Vorhandensein dlser Handlungen festgestellt 
werden solle. An solche Vereinbarungen (lex contractus) ist der 
Richter gebunden. — Im $ 18 litt. a der Statuten ist aber be- 
stimmt, dass der Pensionsanspruch dann verloren geht, 
wenn der Angestellte dienstunfähig oder infolge nicht ver- 
schuldeter Entlassung aus dem Dienst in den Ruhestand ver- 
setzt, bei einer wieder eintretenden Diensttauglichkeit. oder 
Wiederberufung zum Dienste die Uebernahme eines seiner Be- 
fähigung entsprechenden Amtes ablehnt, welches mit einem 
Diensteinkommen von gleicher Höhe, wie er zuletzt bezogen 
hat, verbunden ist, und im $ 41 ist weiter vorgesehen, dass die 
Verwaltungskommission und der Verwaltungsrath ausschliesslich 
darüber zu entscheiden haben, ob diese Thatsache vorhanden 
ist. Denn in der Anordnung ebendaselbst, dass über alle An- 
sprüche an die Pensionskasse die Verwaltungskommission und 
der Verwaltungsrath entscheiden und jede weitere Rechtsver- 
tolgung ausgeschlossen sei, ist als das Mindere auch die Be- 
stimmung enthalten, dass die Verwaltungskommission und der 
Verwaltungsrath ausschliesslich darüber zu entscheiden haben, 
ob die im $ 18 litt. a der Statuten angeführte Dienstverweigerung 
stattgefunden hat. — Durch den vom Bayerischen Staat im 
Jahre 1875 mit der Ostbahn abgeschlossenen Vertrag ist unter 
Ga der Verwaltungsorgane des in Frage stehenden 
Pensionsfonds an die Stelle der Verwaltungskommission die 
Generaldirektion der Verkehrsanstalten und an die Stelle des 
Verwaltungsraths das Königl. Staatsministerium des Königl. 
Hauses und des Aeussern getreten und ist die Klage nicht 
darauf gegründet, dass diese nicht oder nicht angemessen ent- 
schieden haben, dass der Kläger den Dienst im Sinne des $ 18 
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litt. a der Statuten verweigert habe, im BRatheil hat Kläger 
anerkannt, dass eine solche Entscheidung erfolgt ist, und ist dies 
auch vom Berufungsgericht festgestellt. — Demzufolge steht 
fest, dass der Pensionsanspruch des Klägers verloren gegangen 
ist, und ist aus diesem Grunde die Abweisung der Klage 
gerechtfertigt.“ (Erk. des Obersten Landger. zu München vom 
93. Dezember 1886; Samml. der Entscheid. Bd. XI, S. 553 ff.) 


Litteratur. 


\ Herzogliche Technische Hochschule Carolo-Wilhelmina zu 
Braunschweig, Programm für das Studienjahr 1887—1888. 
Das 104 Seiten umfassende Programm ‘der Technischen 
Hochschule in Braunschweig enthält eingehende Mittheilungen 
über den Umfang derselben, die Aufnahmebedingungen, die 
Unterrichtsgegenstände, die Eintheilung der Vorlesungen und 
Uebungen, den Lehrkörper, die Lehrmittel u. s. w. Als An- 
‚lagen sind der Schrift u.a. die Vorschriften über die Ausbildung 
"und Prüfung für den Staatsdienst im Baufache, die Verordnung 
hinsichtlich der Stiftung des Gaussstipendiums, die Bestim- 
mungen über die Zulassung, die Rechte und die Pflichten der 
‘ Privatdozenten an der Hochschule beigefügt. 

u Die Hochschule umfasst sechs Abtheilungen: 1. für Archi- 
tektur; 2. für Ingenieurbauwesen; 3. für Maschinenbau; 4. für 
chemische Technik; 5. für Pharmacie und 6. für allgemein bil- 
dende Wissenschaften und Künste. Das Studium auf derselben 
berechtigt bekanntlich zur Ablegung der Prüfungen für den 
Staatsdienst im Baufach in Preussen und Oldenburg; ausser- 
‘dem ist die Gleichstellung und gegenseitige Anerkennung der 
ersten Staatsprüfungen im Hochbau-, Ingenieurbau- und Ma- 
schinenbaufache seitens der Preussischen und Braunschweigi- 
schen Landesregierung vereinbart. 

< Die Vorlesungen der Hochschule beginnen am 11. Oktober 
d. J. und schliessen Ende Juli 1888. 6 
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E Verschiedenes. 
Ein Eisenbabnunfall in Amerika. 


Ueber einen schweren Eisenbahnunfall in St. Thomas in 
Kanada (Nordamerika), welcher sich am 15 v. Mts. ereignet 
hat, berichtet das „Centralblatt der Bauverwaltung“ folgendes: 
Die Stadt St. Thomas, 10 km nördlich vom Eriesee gelegen, ist 
"Knotenpunkt dreier Eisenbahnlinien, von denen zwei die Stadt 
von Osten nach Westen durchschneiden, während die dritte — 
eine Verbindungslinie zwischen Port Stanley am Eriesee und 
der Grand - Trunkbahn — jene Linien in der Richtung von 
Süden nach Norden kreuzt. Die Durchschneidung der Bahn- 
linien selbst erfolgt inmitten der Stadt St. Thomas rechtwinklig 
und zwar inSchienenhöhe, eine in Amerika vielfach üb- 
iche Anordnung. Der Unfall entstand dadurch, dass ein von 
Port Stanley nach der Anschlussstation London (Ontario) der 
Grand-Trunkbahn unterwegs befindlicher Vergnügungszug an 
der Kreuzungsstelle einem eben vorüberfahrenden Güterzug der 
Michigan-Centralbahn in die Seite fuhr und dort auf einen Pe- 
troleumwagen stiess, dessen Behälter durch den Anprall zer- 
trümmert wurde. Das Petroleum entzündete sich augenblick- 
lieh an dem Feuer der Lokomotive und setzte die mit Reisenden 
gefüllten vordersten Wagen des Vergnügungszuges in Flammen. 
Auch die Gebäude, Speicher und Schuppen längst der Bahnlinie 
&eriethen in Brand. Während der nun folgenden Rettungs- 
arbeiten explodirte ein zweiter Petroleumbehälter und über- 
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schüttete die Volksmenge, die sich aus der Nachbarschaft in- 
zwischen angesammelt hatte, mit brennendem Oel. Durch die 
Explosion wurden mehrere Personen aus der Menge getödtet, 
viele trugen Brandwunden und Verletzungen davon. Die Loko- 
motive und die beiden vordersten Wagen des Vergnügungszuges 
wurden durch den Zusammenstoss vollständig zertrümmert. 


| Die Zahl der Getödteten bezw. Verbrannten wird auf 14, die 


der mehr oder minder erheblich Verletzten auf über 100 ange- 
geben. Ueber die näheren Ursachen des Zusammenstosses lassen 
die bisherigen Nachrichten noch keine Muthmassung zu. 


Mittel zur Verhinderung des Heisslaufens der Wagenachsen. 
Behufs Verhinderung des, oft ernste Unfälle nach sich 
ziehenden Heisslaufens der Wagenachsen hat die „American 
automatic fire-alarm association“ in Boston vorgeschlagen, jede 
Achsbuchse mit einem Thermometer zu versehen, welches bei 
einem bestimmten Wärmegrade eine in dem Zugführerraume 
angebrachte elektrische Klingel in Bewegung setzt. Zu diesem 
Zwecke wird ein Metallthermometer empfohlen, welcher aus 
einer unter dem Einflusse der Wärme sich ausdehnenden Spiral- 
feder besteht, deren freies Ende, wenn die zulässige Wärme- 
grenze erreicht ist, gegen einen Knopf stösst und den elek- 
trischen Strom, in welchem die Alarmklingel eingeschaltet ist, 
schliesst. Die Uebertragung der Wärme aus der Achsbuchse 
auf die Feder wird durch eine an derselben befestigte Röhre 
vermittelt, welche durch ein Loch der Lagerschaale geführt ist. 
Der ganze Apparat befindet sich in einer hermetisch ver- 
schlossenen Büchse und ist gegen Staub und Fett geschützt. 


Eigenschaften verschiedener Sprengstoffe. 

Der Chemiker Bethelot hat, wie die „Deutsche Bau- 
zeitung“ berichtet, in neuester Zeit einige Untersuchungen über 
Explosivkraft, sowie Wärme und Gasentwickelung der am häu- 
figsten zur Verwendung gelangenden Sprengstoffe ausgeführt, 
deren en apenninne in der folgenden Tabelle zusammen- 
gefasst sind. 

- In der ersten Spalte ist die bei Verbrennung von 1 g des 
betreffenden Stoffes entwickelte Wärme, in der zweiten die Gas- 
menge in Liter,in der dritten die Sprengkraft, die sich annähernd 
als Produkt der beiden ersteren Zahlen ergibt, angegeben. 


Ent- | Explo- 
Sprengstoffe wickelte be a 
Wärme na kraft 
SpPreBepulverkuan.n 2.0 ana, 509 0,173 88 
Schiesspulver air, 608 0,225 137 
Jagdpulver . Biel a EE 641 0,216 139 
Pulver mit salpetersaurem Natron 764 , 0,238 190 
Pulver mit chlorsaurem Kali 972 0,318 309 
Schiessbaumw olle . 590 0,801 472 
Picrinsäure . H 687 0,780 536 
Bierinsanuresı. Kalle en 578 0,585 337 
Schiessbaumwolle mit chlorsaurem 
als amischimen.. om al 1420 0,484 680 
Pierinsäure mit chlorsaurem Kali 
gemischt . STINE EN LT ADA 0,408 | 582 
Mischung von picrinsaurem und 
eblorsaurem Kali... . u... 1422 0,347 478 
Nutnoalveorin me Wa AN. 1820 0.710 939 


3 1. Güterverkehr. 


1. Vom 15. d. Mts. ab kommen die in 
den Ausnahmetarifen vom 15. September 
1884 für den Transport von Steinkohlen, 
Steinkohlenbriquets und Kokes von den 
diesseitigen Stationen nach Stationen 

a) der Oesterreichischen Nordwestbahn, 
- Südnorddeutschen Verbindungsbahn, 
ÖOesterreichischen Lokaleisenbahn- 
gesellschatt und Böhmischen Kom- 
_ _ merzialbahnen und 

b) der Oesterreichisch - Ungarischen 
taatseisenbahn - Gesellschaft (nörd- 
liche Linie) h 

im Theil II enthaltenen ermässigten 
Frachtsätze, welche bisher nur bei nach- 
wiesener Verfrachtung einer Jahres- 
enge von mindestens 2, Millionen 
logramm etc. gewährt wurden, schon 
i Aufgabe von mindestens 10000 kg 
f einen Frachtbrief und Wagen oder 


I. Offizielle Anzeigen. 


bei Zahlung der Fracht für dieses Ge- 
wicht zur Anwendung. Die für die be- 
treffenden Verkehrs - Verbindungen im 
Theil I der genannten beiden Tarife und 
deren Nachträge enthaltenen Fracht- 
sätze werden hierdurch ausser Kraft ge- 
setzt. 

Die in dem unter a genannten Tarif 
im Theil II unter Il enthaltenen er- 
mässigten Frachtsätze für Station Adler: 
Kosteletz werden auch fernerhin nur 
unter den Den Bedingungen (Ver- 
trachtung von 5 Millionen Kilogramm in 
einem ‚Jahre etc.) gewährt. 

2. In den unter 1 bezeichneten beiden 
Tarifen ist in Punkt 4 bezw. 3 der den 
Haupttarifen auf Seite 3 vorgedruckten 
Bedingungen der Passus: „wozu sie je- 
doch nicht verpflichtet werden kann“ zu 
streichen. 

Breslau, den 9. August 1897. (1770) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die im Nachtrage X zum Staatsbahn- 
Gütertarif Bromberg-Breslauvom 
1. April 1885 auf Seite 2, unter Abschnitt 
V, im Absatz 2, näher. bezeichnete Er- 
höhung der Entfernungen für den Ver- 
kehr mit den Stationen Miloslaw, Orze- 
chowo»-Warthehafen, Schwarzenau und 
Wreschen, sowie die auf Seite 23 des- 
selben Nachtrages, unter Abschnitt V, 
enthaltene Erweiterung des Ausnahme- 
tarifs 1 für Getreide etc. für den Ver- 
kehr zwischen Posen und Glowno, 
Kostschin, Nekla, Schwersenz und Tisch- 
dorf treten erst mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung der Strecke Posen-Wre- 
schen in Kraft. 

UN, den 7. August 1887. (1771) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
An Stelle desauch im Verkehre zwischen 


den diesseitigen Stationen Basel und 
Waldshut einerseits und Ostschwei- 
zerischen Stationen andererseits An- 
wendung findenden internschweizeri- 
schen Ausnahmetarifs No. 3 für die Be- 
förderung von Lebensmitteln in 
Eilfracht vom 1. September 1882 
kommt mit Gültigkeit vom 1. September 
1887 ein neuer Tarif zur Einführung. 
Derselbe enthält u. a. ein theilweise 
zgeändertes Artikelverzeichniss, sowie 
anderweitige (höhere) Frachtsätze für 
Sendungen in Wagenladungen von 
10000 kg. Soweit Taxerhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 20. September |. J. 
in Gültigkeit. 
Karlsruhe, den 9. August 1837. 
Generaldirektion. 


(1772) 


Donau - Umschlagsverkehr nach Ser- 
bien, Rumänien, Bulgarien und Russland 
via Wien Donau-Uterbahnhof. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. September gelangt zum 
Tarif für den Donau-Umschlagsverkehr 
nach Serbien, Rumänien, Bulgarien und 
Russland, via Wien Donau-Uferbahnhof 
vom 15. Julid. J. der I. Nachtrag zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält ausser verschiedenen 
Berichtigungen des Vorworts, der Beson- 
deren Bestimmungen u.s. w. einen neuen 
Ausnahmetarif XI für Zinkbleche 
von den Stationen Breslau O/S. Bhf., 
Gleiwitz, Malapane, Morgenroth, Ohlau, 
Rudzinitz des diesseitigen Bezirks, sowie 
anderweite ermässigte Frachtsätze für 
Station Laurahütte. 

Der Nachtrag ist von den Verband- 
stationen kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 4. August 1887. (1773) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Am ]. September cr. werden die bisher 
nur für den Wagenladungsverkehr ein- 
gerichteten Haltestellen Gross-Totschen 


und Zedlitz auch für den Eil- und 
Stückgutverkehr eröffnet. Die 


Tarife berechnen sich nach dem Kilo- 
meterzeiger. 
Breslau, den 8. August 1887. (1774) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlenverkehr mit Belgien. Die 
am 1. und 10. August d. J. in Kraft ge- 
tretenen Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets im Verkehr von Höngen A. J. 
nach Stationen der Belgischen Staats- 
bahn, der Grossen Belgischen Oentral- 
bahn und mehreren anderen Belgischen 
Bahnen finden mitGültigkeitvom 
15. August.d. J. ab auch auf den Ver- 
kehr ab Höngen Rh. Anwendung. 

An demselben Tage werden ermässigte 
Ausnahmetrachtsätze für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquets 
von Alsdorf nach Stationen der Bel- 
gischen Staatsbahn, der Grossen Bel- 


gischen Centralbahn und mehrerer 
anderen Belgischen Bahnen in Kraft 
treten. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpelitionen. 
Köln, den 9. August 1887. (1775) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Die Tarifentfernungen 
Dülken - Friedrichsfeld und Dülken- 
Heidelberg im Heft I des Gütertarifs 
für den Verkehr mit der Main-Neckar- 
bahn werden mit Gültigkeit vom 20. Sep- 
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tember d. J. ab um je 1 km erhöht, also 
auf 332 bezw. 341 km festgesetzt. 

Köln, den 9. August 1857. (1776) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Sächsisch - Oesterreichisch und Säch- 
sisch - Westösterreichisch - Ungarischer 
Verbandsverkehr. Am 15.d. Mts. treten 
für die Beförderung von Kalk in 
Wagenladungen von Stationen der 
Aussig-Teplitzer und Dux-Bodenbacher 


Eisenbahn nach Neusalza-Sprem- - 


berg direkte Frachtsätze in Kraft, 
welche bei den betreffenden Stationen zu 
erfahren sind. 
Dresden, am 4. August 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. Oktober d. J. tritt an Stelle des Tarifs 
vom 1. Juli 1877 sammt Nachträgen ein 
neuer Lokal-Gütertarif für die Ober- 
hessischen Eisenbahnen in Kratt. 

Ausser vielen Frachtermässigungen 
werden durch denselben, jedoch nur in 
ganz vereinzelten Fällen, geringe Fracht- 
erhöhungen im Spezialtarif I herbeige- 
führt, worüber jetzt schon auf Ver- 
langen unser Tarıfbüreau Auskunft er- 
theilt. 

Der neue Tarif, welchem ein Anhang 
A und B beigefügt ist, kann vom 1. Sep- 
tember ab durch die Güterexpeditionen 
käuflich bezogen werden. 


(1777) 


Giessen, den 6. August 1887. (1778) 
Grossherzogliche Direktion. 3 
Sirddeutscher Verband. Mit Gültig- 


keit vom %. August d. J. wird im Süd- 
deutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn der II. Nachtrag 
zu Theil V, Heft No. 1 des Gütertarifes 
(Ausnahmetarif für Kohlen aus Böhmen) 
vom 1. August 1885 ausgegeben, welcher 
Frachtsätze für die Württembergischen 
Stationen Alpirsbach, Lossburg - Rodt, 
Schenkenzell und Schiltach, sowie ein 
Verzeichniss der Zechenfrachten enthält. 

Die betheilisten Verwaltungen geben 
den Nachtrag auf Bestellung unentgelt- 
lichbabımr. 

München, den 3. August 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Norddeutscher Verband. Mit sofortiger 
Gültigkeit sind für den Wagenladungs- 
verkehr zwischen der Haltestelle Uder 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
einerseits und den Stationen .der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Bahn anderer- 
seits direkte Frachtsätze im Instruktions- 
wege zur Einführung gekommen. 

Das Nähere ist in den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Hannover, den 6. August 1887. (1780) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ungar. - Südwestruss. Grenzverkehr. 
Ausgabe eines direkten Tarifes. Mit 
1. September n. St. 1837 gelangt ein di- 
rekter Tarif für den Ungar.-Südwestruss. 
Grenzverkehr zur Einführung. 

Derselbe enthält für den allgemeinen 
Klassengutverkehr, dann für eine Reihe 
von Ausnahmetärifen für die wichtigsten 
Transportartikel direkte Frachtsätze zwi- 
schen Ungar. Stationen eigerseits, dann 
den Oesterr.-Russ. Grenzstationen Pod- 
woloczyska, Brody, Sokal, Husiatyn und 
Zuczka transit (Russland) anderseits. 


(1779) 


k ; Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ’ 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. An 

“ 


Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
betheilisten Bahnen zum Preise von 
50 kr. pro Exemplar zu beziehen. 

Wien, den 4. August 1897. (1781) 3 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Ausgabe eines direkten Ausnahme- 
tarifes für Wolle von Odessa nach Wien 
(Nordbahnhof). Mit 10./22. Juli a./n. St. 
1887 gelangte ein direkter Ausnahmetarif 
für Wolle in Partien von 10000 kg pro 
Frachtbrief von Odessa (Tawarnaja und 
Port) nach Wien (Nordbahnhof) vıa Pod- 
woloczyska zur Einführung. Derselbe 
ist bei den betheiligten Bahnen zu be- 


ziehen. 7 
Wien, den 6. August 1887. (1782) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Norddeutsch -Galiz -Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Auflassung der Nach- 
nahmeprovision bei reexpedirten Sen- 
dungen. Vom 1. September 1. J. ab wird 
bei Weiteraufgabe nach Deutschland der 
aus Russland in Podwoloczyska 
oder in Brody in Ladungen von oder 
über 5000 kg (bei Wolle nur von oder 
über 3000 kg) auf einen Frachtbrief an- 
gelangten Sendungen, welche keinem 
schnellen Verderben unterliegen und den 
Werth der Nachnahme sicher decken, 
gestattet, dass die nachweislich bis da- 
hin bezahlte reine Bahnfracht und all- 
fällige Zollabfertigungsgebühren — dem- 
nach mit Ausschluss eines Theiles oder 
des ganzen Werthes der Sendung selbst, 
dann mit Ausschluss der Zölle und son- 
stigen Nebengebühren — in der gezahlten 
Valuta oder nach dem Tageskourse auf 
DeutscheReichsmark konvertirt, 7 
als Vorhineinspesen (Nachnahme in Vor- 
hinein) der neu aufgegebenen Sendung, 
ohne Aufrechnung der tarifmässigen 
Nachnahme - Provision, nachgenommen 
werden darf. ; 

Wien, am 9. August 1887. (1783) 

Die Generaldirektion 
der K. K. pr. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Böhm. Kommerzialbahnen. 
Tour- und Retourkarten. Vom 1. August 
l. J. an werden Tour- und Retourkarten 
zwischen Jicinoves Haltestelle einerseits 
und den Stationen KopidIno, Jiein und 
Prag (St. E. G.) via Nimburg anderseits 
zu nachstehenden Preisen per Person 


verausgabt: 
IT. K1. TIL ’K% 
fl. fl. 


Jieinoves Haltestelle h 
0,50 


-Kopidlno 0,53 
-Jicin . 0,64 0,44 
-Prag 4.98 3,32 


Dıe Gültigkeitsdauer der Tour- und 
Retourkarten für Kopidlno und Jiein 
beträgt 3 Tage, jene für Prag 5 Tage. , 

Wien, am 7. August 1837. (1784) 

Die Direktion. = 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Ab 10. August l. J. angefangen, gelangen 
in Wien Nordwestbahnhof direkte, be- 
sonders ermässigte Saisonbillets nach 
Norderney zur Ausgabe. d 

Die Preise dieser 45 Tage gültigen 
Tour- und Retourbillets betragen bei 
Benutzung der Route über Tetschen- 


(Schluss der offiziellen Anzeigen S. IL.) 


Berk. 
Mh. 
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Berlin, am 13. August 1887. 


‚ überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 6. August Vorm. gemeldet. 
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Signatur 
Marke Neil; 
AHL er 

AO 744 
AK 4 
AT — 
AS 6329 
B 621/1063 
EvR 
ELD — 
ES 6083 
GE 49 
GG 1555 
GR 768 
HP == 
SH AR 296 
LK: 120 
14995 
70 \ N! 
MF 810 
0G 12 
p. I/II 
PW 3517 
SB en 
sC 663 
T vs 
VB 16343 
VD 23 
Bock 2 
Evrard wu 
Haspold — 
Holder & 
Goldsteiner Er 
Ba rta 
en \ 2367 

eln u 

Wieloria — 
== 314 
= 241x234 
— 12212 

en grün 

[AJE || = 

. DL 114 


DiemaK 0.1.11 


Inhalt 


Ge- 


wicht 


kg 


Lfde. No. 


Station | 


Lagerort Bemerkungen 
= Di (insbesondere 
etwaige Merk- 
Name male, welche zur 
der Bahn Autklärung 


dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


| Korb ; Kartoffeln = 
1 Kiste |? Es 
| Fass | Butter — 
1! Bund ;2 Stangen Eisen — 
1 n ı 3 Stangen Stahl — 
1 Kiste Spielsachen — 
1 Ballen Baumwollenabfälle — 
1 = eiserner Latirbaum — 
1 Kiste sefüllt _ 
2 _ Pflugschaaren _ 
1 Pack Körbe _ 
1 Korb ? wu, 
1 = unbekannt E 
1 —_ Ofentopf —_ 
1 Ballen Beer —_ 
2 Kolli Sesselgestelle — 
1 Ballen Hopfen 
2 Pack ietelı mit Stielen 
3 — Lattengestelle — 
1 Ballen ? BE 
1 _ gusseisernes Ventil — 
1 Pack Manufakturwaaren — 
1 — Bu elnorne Rolle — 
1 Kiste ! —_ 
1 Fass | leer —_ 
'B. Kollimit Adr. sign.: 
2 _ Viehgitter = 
1 Decke —_ 
1 Fass leer —_ 
2) — | Decken == 
1 Korb Packheu — 
1 Kiste leer 
1 Fass leer —_ 
C. Kollim. Numm.sign.: 
1 Kollo Gepäck — 
1 Stück isen E= 
1 —_ ühlstein — 
2| Stangen | Eisen = 
1 Bund 5 Stangen Eisen — 
I 
'D.Kollim.Figurensign.: 
1 Kiste Spielsachen —_ 
1 Ballen Kaffee _ 
1|l Kiste —_ 


21,5; 


212 


64 


105 


1 Lennep 

2 Leutzsch 
3) Elberfeld St. 
4 Berlin L. 
5 Hannover 
6 _Anvers Bs. 
7) M. Gladbach 
8 Halle 

9 Hagen 

10 x 

11 ” 

12] Hanau 

13. Vlissingen Hafen 


beschrieben: 


; K. E.-D. Elberfeld 
K Dresden. 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld ı 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover | 
Grand Central Belesı 
Linksrh. Köln | 
K. E.-D. Magdeburg; 
K. E.-D. Elberfeld 
” } 'fbez.: Ueber- 
K. E.-D. Frankf. a/M. £ 
Niederländ. Stsb. linzen 
K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Elberfeld 


Niederländ. Stsb. 
' K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg; 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. MIne@gbure| 


Niederländ. Stsb. 
Bayerische Stsb. 
Elsass-Lothring. 


N 


bekl.: Stutt- 
I gart - Elber- 
U feld. 


K. E.-D. Elberfeld 
Grand Central Belge 
K. E.-D. Bromberg 


Bayerische Stsb. 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Bromberg | 


| 


Grand Central Belge 
K. E.-D. Elberfel 
Hessische Ludwigsb. 


K. E.-D. Erfurt 


Grand Central Belge 


1 


1 


14 Elberfeld St. 
15 M. Gladbach 
16); Elberfeld St. 
17 Fe ar 
TEN Haze 

19 aber Centr. 
20 en 

Magdeburg 

al Fischerufer } 
22 Utrecht 

23 Bayreuth 

24 Forbach 

25 Saarburg 

26 Hagen 

27 Gerpinnes 

23| Berlin Ostbhf. 
29 Simbach 

30, Karlsruhe 

3ll Schoppinitz 
32) Berlin Ostbhf. 
33 Hasselt 

34 Bochum 

35, Mannheim Güt.-E. 
36 Zahna 

37 Anvers Bs. 
38 INIXICL. 

39 Anvers Bs. 


' ie rn. ya a ee 
‘“ F- 2 s mn ie 
4 19 
sl ‘ Z D’e rare san [e) Lagerort Bemerkungen 
A = Ge "| Steige Merk 
5 : 1 '@ | Art der e- |s N ; 2) 
E Be | Inhalt wicht|'$ | Station ÄNIR, a 
er Marke | No. 2 packung ko A | er Dahn £ dienen können). 
1 | wi 
E. Kolli ohne Signatur: | 
40 = — 1 — verzinktes Blech — , 12 |40 Bochum ' K. E.-D. Elberfeld 
41 a —- 1 Kollo | Bolzen rn N 17a Culm ıK. E.-D. Bromberg 
1 _ langes schmales Brett 8 3% | : N 
49 _ — { 6 es lange schmale Bretter us 42| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
43 _ en 2 —_ tannene Bretter — 6 | 43 Walcourt ‚Grand Central Belge 
44 _ - 1 { Sach Drahtseil mitStacheln 6,5 | 44 Cassel tr. .K. E.-D. Hannover 
45 _ 4) Ringe Eisendraht — | .55.[45 Schwerte ' K. E.-D. Elberfeld 
46 — — 1 Stab Flacheisen — | 37 | 46 5 | n 
47 - | 1 Pack 4 gusseiserne Füsse— | 2 |47 Bochum | h 
48 ei “ 1) Packet nr \Drahtstäbe | 8,5) 48/Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Erfurt 
49) — 1 eiserner Hobel — 7 |49| Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
50 =e Fa: 1 _ eiserne Runge — | 31 |50| Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
51 = 2 Kinderschubhleisten— | — |51l Eisenach ” 
Vordergestell mit 
52 — _ 1 — | 2 Rädern vom 0,5 | 52 5 ’ 
| Kinderwagen 
53 — _ 1 Korb — — | 15 |53| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg| Gepäck. 
| ; Bezettelung: 
54 — 1 Pack 5 leere Körbe — 7,5| 54 Nedlitz K. E.-D. Frankt. a/M. F. Berlin 
E.B.Ostende. 
55 — 2 1 „ 12 Kuchenpfannen — |, 22 | 55 Bochum K. E.-D., Elberfeld 
56 — = 1 — Leine — | — |56 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
57| _ _ 1 Korb Be knentheis = 4 57 { een } Hessische Ludwigsb. 
58 — — 1 Stück I een 2 Tann 9 , 581Magdeburg Centr.'K. E.-D. Magdeburg W 
59 en Kae ıl Pack | Schrauben — | 10 |59| Oberhagen | K. E.-D. Elberfeld |( Auskft.durch 
60 — — 1 u junges Schwein — | — |6 — | — das Betriebs- 
61 u _ 1 Fass heer — /2970 !61] Elberfeld St. | K. E.-D. Elberfeld || amt Crefeld. 
62 — | = 1 = Viehgitter — | —- 1% Crefeld Linksrh. Köln im Wagen 
63 —_ | — 1 Kollo kleine eiserne Walze | — 63! Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 67992 M.A.V. 
64| _ I 6| Bund weisse Weiden — | 52 | 64l Haspe K. E.-D. Elberteld || vorgefunden. 
1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 AM Igel) Stück Kette — 1.16 1] Deutschbrod |Oesterr. Nordwestb. 
2 JS As Wi Bund Eisen — | 50 2) Gr. Wossek a 
3 = In | 1 Stück trockene Rindshaut — 8 3) Hohenbruck | R 
4 { Ba | u } 1| Koffer |? — 1945) 4 Tetschen x 
| 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


Leipzig-Bremen-Leer-Norden in Mark: 
I. Klasse 181,00, II. Klasse 134,20, bei 
Benutzung der Route über Tetschen- 
Tepe nee in Mark: 
1. Klasse 176,20, II. Klasse 133,00. 

Die Billets geben Anspruch auf ein 
Gepäcksfreigewicht von 25 kg. 

ien, am 9. August 1887. 


(1785) 
Die Generaldirektion. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Von den in früheren Jahren ausgeloosten 
Prioritätsobligationen der 
Altona - Kieler Eisenbahn- 
gesellschaft sind folgende Num- 
mern bisher nicht zur Einlösung gelangt: 
I. Emission: 
a) aus der Ausloosung im Jahre 1884: 
No. 416 2143 4597; 
b) aus der Ausloosung im Jahre 1885: 
“No. 1982 4878 6468; 
c) aus der Ausloosung im Jahre 1886: 
No. 5145 8748. 
II. Emission. I. Theil: 
aus der Ausloosung im Jahre 1886: 
3 ur 4244 5538 6439 8446 8455 10374 
12114. 


R Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Ä 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ne 


IL-E'miss1on. Sul ekreaT® 

aus der Ausloosung im Jahre 1886: 
No. 19280 20527. 

Ill Emission: 

aus der Ausloosung im Jahre 1884: 
No. 6319. 

Die Auszahlung der Kapitalbeträge der 
vorbezeichneten Nummern erfolgt gegen 
Einlieferung der Obligationen und der 
dazu gehörigen Zinskoupons und Talons 
täglich mit Ausnahme der Sonn- und 
Feiertage bei unserer Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude, den König- 
lichen Eisenbahn-Betriebskassen in Berlin 
(Dir.-Bez. Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg, sowie bei der Königlichen 
Eisenbahn - Hauptkasse in Berlin, Leip- 
zigerplatz 17a. Die ausgeloosten Obli- 

ationen Il. Emission können auch bei 

er Norddeutschen Bank in Hamburg 
eingelöst werden. 

Wir machen darauf aufmerksam, dass 
die vorstehenden Nummern statuten- 
ie seit dem 31. Dezember desjenigen 

ahres, in welchem die Ausloosung der- 
selben stattgefunden hat, nicht mehr ver- 
zinst werden, und dass dieselben 10 Jahre 
nach diesem Termin verfallen. 

Eine Ausloosung von Altona - Kieler 
Eisenbahn-Prioritäts-Obligationen findet 


nicht mehr statt, da die Anleihen III. und 
IV. Emission zum 3. Januar 1887 und die 
Anleihe I. und II. Emission zum 1. Juli 
1887 gekündigt sind, soweit Inhaber der- 
artiger Obligationen das Angebot des 
Umtausches gegen 3, pCt. Schuldver- 
schreibungen nicht angenommen haben. 
Die Inhaber solcher gekündigten Obli- 
gationen, welche die Einlösung derselben 
' bishernichtbewirkthaben, werden wieder- 
holt aufgefordert, dies nunmehr unter 
Beachtung der in unseren Bekannt- 
machungen vom 25. Dezember 1886 bezw. 
21. Juni 1887 gegebenen Vorschriften un- 
“verzüglich nachzuholen, da die Verzin- 
sung mit dem Tage, zu welchem die 
Kündigung geschehen, aufgehört hat. 
Desgleichen werden die Inhaber von 
Prioritätsobligationen obengedachter An- 
leihen, für welche durch die erfolgte Ab- 
stempelung dieser Werthstücke das An- 
gebot des Umtausches gegen Schuldver- 
schreibungen der 3/, pCt. konsolidirten 
Staatsanleihe als angenommen gilt, den 
Umtausch gemäss unseren Bekannt- 
machungen vom 25. Dezember 1886 bezw. 
21. Juni 1837 nunmehr ungesäumt zu ver- 
anlassen. 7 
Altona, den 8. August 1887. (1786): 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


£ [8 Rei Bezug durch die P ost (innerhalb des Deutsch- 
üesterreiehischen Postgebietes) und dureh jede Bu ch- 
N handinngvierteljährlih. 2 20 20% 4 Mk. 
2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Balhnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Öesterr. Postgebiet jährlich . ..... . 
für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich . 
_ pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 
Atzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 
Be: offizielle Inserate sind an die Expedition 
re Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
& Ir “sen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Landgrafen-Strasse 16 „ 


UN — 


zeitung des Verein s 


1887. 


Beilagen Er. Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW,) einzusenden, 


Privat- „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenon 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 8.,Kitterstr. 86, 


ME ntecher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sicebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 17. August 1887, 


E 
| Die Pariser Stadtbahn. 
Vereins-Notizen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 
Alphabetisches Verzeichniss der 
Eigenthums - Merkmale der 
Eisenbahn-Güterwagen. 
Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 
Kommunalbesteuerung Preuss. 


Weichseluferbahn. 

Projekt einer Gürtelbahn in 
Augsburg. 

Westholsteinische Eisenbahn. 

Altona-Kaltenkirchener Eisenb. 

Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

Preuss. Staatsbahnen: Perso- 
nalien, Haltestelle Lissendorf. 

Platzgeld auf Preuss. Staatsb. 


- Bahnen. Be- und Entladefristen. 
 Bezirks-Eisenbahnrath zu Brom- Deutsche Hammelausfuhr nach 
berg. Frankreich. 

"Meckl. Friedr.-Franz-Eisenb.-G. Deutsch - Russischer Getreide- 

Eisenbahn Wismar-Karow. 


verkehr. 


r 


Bereits am Schlusse unserer in No. 56 und 57 d. Ztg. mit- 
getheilten Betrachtungen über die interessante Studie, welche 

leır W. von Nördling dem Projekte der Pariser Stadtbahn 
türzlich gewidmet hat, waren wir auf Grund der gerade ein- 
gegangenen neuesten bezüglichen Meldungen in der Lage, be- 
richten zu können, lass diese nunmehr schon seit etwa fünf- 
ın Jahren mit unsäglichen Schwierigkeiten kämpfende An- 
genheit neuerdings an entscheidender Stelle abermals einen 
iffbruch erlitten hat, dessen Tragweite für das Unternehmen 
r Zeit noch nicht zu übersehen sein dürfte. In der Sitzung 
vom 21. Juli d. J. hat die Abgeordnetenkammer es nämlich 
mit 258 gegen 21 Stimmen abgelehnt, in eine 
"Berathung der einzelnen Artikel des von der 
Regierung vorgelegten Gesetzentwurfes, be- 
treffend die Herstellung der Pariser Stadt- 
hn, einzutreten, obwohl derselbe insbesondere seitens 
egenwärtigen Ministers der öffentlichen Arbeiten de He&- 
a, seitens seines Amtsvorgängers Baihaut, sowie sei- 
des Regierungskommissars Lax unter eingehender, licht- 
ler Erörterung der in Frage kommenden Verhältnisse mit 
W Närme und ernstem Nachdrucke vertheidigt worden ist. 

Trotz der vielfachen Angriffe, welche dem am 3. April 
der Kammer zugegangenen Entwurfe in der Zwischenzeit 
_ Berufenen und Unberufenen zu Theil geworden waren, 
wird dieser ablehnende Beschluss im allgemeinen wohl über- 
rascht haben; denn man hatte sich in die Vorstellung hinein- 
bt, dass es der Französischen Eigenliebe nachgerade nur 
h auf die Pariser Stadtbahn „sans phrase“ ankomme, um 
on dem Alpdrucke der Erkenntniss befreit zu werden, dass 
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28. Januar 1887. 

Offizielle Anzeigen: 

1. Eröffnungen. 

2. Güterverkehr. 

3. Personen- u. Gepäckverkehr, 

4. Verkauf von Altmaterialien. 

Privat-Anzeigen. 


Einwirkung des Mainkanals auf 
den Kohlenverkehr. 

Kettenschleppschifffahrt auf dem 
Main. 

Aus Italien: 

Zugehörigkeit zur Berner inter- 
nationalenEisenb.-Konvention. 

Eisenbahnobligationen. 
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Italien und die Gotthardbahn. 
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Die Pariser Stadtbahn. 


Paris — nach Ansicht der Mehrzahl unserer westlichen Nach- 
barn trotz aller politischen Umwälzungen der Neuzeit immer 
noch die Seele des Europäischen Festlandes — hinsichtlich 
seiner Verkehrseinrichtungen und Verkehrserleichterungen auf 
einem, der Vergangenheit angehörenden Standpunkte stehen ge- 
blieben oder, was dasselbe besagen will, hinter den bezüglichen 
Anforderungen der Gegenwart zurückgeblieben sei. 

Der Beschluss der Kammer gibt der Phantasie Spielraum 
darüber nachzudenken, welche wahren Gründe das vorgelegte 
Projekt zu Falle gebracht haben. Anscheinend sind die Unter- 
strömungen der ;Interessen- und Foyerpolitik dabei in be- 
merkenswerther Weise thätig gewesen. 

Der erste Eindruck dieses Ergebnisses auf die zunächst 
betheiligten Kreise hat sich selbstverständlich durch eine Fluth 
mündlicher und schriftlicher Erörterungen über dasselbe be- 
merkbar gemacht; bei der bekannten Redseligkeit der Fran- 
zosen kann man sogar richtiger von einer Hochfluth sprechen. 
Auf der einen Seite das Triumphgeschrei der Gegner des Ent- 
wurfes, welche sich zum Theil in einer, dem Gegenstande wenig 
angepassten Weise jenes widerwärtigen und kindischen Boule- 
vardstiles befleissigen, der als eine besondere Treibhauspflanze 
der Pariser Flaneurs gepflegt wird. Auf der anderen Seite der 
Kassandraton der Entmuthigung, welcher indessen bisher noch 
— wie schon seinerzeit bei den streitbaren Trojanern — wir- 
kungslos bei der Gegenpartei zu verhallen scheint. Es ver- 
lohnt nicht der Mühe, näher darauf einzugehen, wie jene mit 
Spott darauf hinweisen, dass Paris sich einer dem provinziellen 
Steuerzahler zur Last fallenden Stadtbahn nicht erfreuen werde, 
während diese die Verweigerung ihrer Hilfe bei etwaigen An- 
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trägen zur Vervollständigung des wenig ertragreichen Neben- 
bahnnetzes als Gegengabe in Aussicht stellen, oder welche Be- 
rechtigung den mehr oder minder geschmackvollen bezüglichen 
Aeusserungen von hüben ünd drüben etwa beizumessen ist. 


Mit ernster Würde trägt die Regierung die Niederlage, 
welche ihren umfassenden und mühevollen Arbeiten durch eine 
unberechenbare Mehrheit bereitet”worden ist. Schon am Tage 
nach dem ablehnenden Beschlusse der Kammer erklärte der 
Ministerpräsident, dass die Regierung den Plan der Herstellung 
eines Stadtbahnnetzes nicht aufgeben, sondern vielmehr be- 
müht sein werde, an die Kammer binnen kürzester Zeit mit 
neuen Vorschlägen heranzutreten. Ein mit der Vorbereitung 
derselben beauftragter Ausschuss hat voraussichtlich inzwischen 
schon seine Thätigkeit begonnen. Ferner sollen Beamte des 
Ministeriums der öffentlichen Arbeiten nach London ge- 
sandt werden, um die dortigen Stadtbahnverhältnisse wieder- 
holt eingehend zu studiren. Letzterer Beschluss findet aller- 
dings keineswegs die Billigung eines Theiles der Fachpresse, 
welcher wohl nicht mit Unrecht betont, dass die Londoner 
Untergrundbahnen nicht als das geeignete Vorbild für die 
Pariser Bedürfnisse anzusehen seien. In der That sind jauch 
ausserdem die Londoner Stadtbahnen im Laufe der Zeit so oft 
Gegenstand des Studiums gewesen, dass das Wesen derselben 
gewissermassen „urbi et orbi“ geläufig sein dürfte, insoweit 
die betheiligten Fachkreise hierbei in Frage kommen. Der 
Plan der Regierung, nun nochmals eine Abordnung mit der 
Prüfung wohlbekannter Dinge nach London zu entsenden, er- 
scheint daher wenig glücklich und als eine Verlegenheitsent- 
scheidung, damit überhaupt zunächst etwas geschieht. Das 
Schlimme dabei ist, dass derselbe Gelegenheit zu sehr be- 
gquemen und unliebsamen kritischen Betrachtungen gewährt; 
und von letzteren wird, nach den uns vorliegenden Stilübungen 
der Presse zu schliessen, in der beliebten pointirten und mo- 
kanten Tonart Französischer Journalistik ein recht ausgiebiger 
Gebrauch gemacht. ‚ 


„Le Journal des Transports“ empfiehlt, die Aufmerksam- 
keit mehr, als es bisher geschehen, auf die Stadtbahnverhält- 
nisse von Newyork, Berlin und Wien zu richten und 
redet sich hierbei namentlich in solche Begeisterung für die 
„Elevated Railroad“ von Newyork hinein, dass ihm die Frage, 
ob es zweckmässig sei, den bisherigen Entwurf der Re- 
gierung, zum mindesten seinen Grundgedanken nach, noch 
weiter zu verfolgen, völlig bedeutungslos zu sein scheint. Der- 
selbe wird mit wenigen kühlen Worten abgethan, aus welchen 
man nicht ohne gelindes Erstaunen erfährt, dass das genannte 
Blatt den Regierungsentwurf ja überhaupt nur eines sehr neben- 
sächlichen Interesses gewürdigt habe, und — le roi est mort, 
vive le roi! — In vortreffllicher Uebereinstimmung mit diesem, 
auf Französischem Boden erwachsenen und für Französische 
Auffassungen charakteristischen Schlagworte hat das genannte 
Fachblatt auch sofort einen neuen Entwurf für die Pariser 
Stadtbahn zur Hand. Derselbe ähnelt allerdings seiner Idee 
nach zum Verzweifeln der Newyorker Hochbahn, von welcher, 
wie das Blatt sich ausdrückt, der Ingenieur Banderali in 
einem, am 21. März d. J. in dem Konservatorium für Kunst 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Nach einer Mittheilung der geschäftsführenden Direktion ist 
die am 1. d. Mts. eröffnete, 3,9 km lange (die Fortsetzung der 
gesellschaftlichen Lokal-Bahnstrecke Petek - Zäsmuk bildende) 
Strecke Zäsmuk-Gr. Beövar der pr. Oesterr.-Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der 
Eisenbahn - Güterwagen. Das vorbezeichnete Verzeichniss ist 
im Entwurfe an sämmtliche Vereins-Verwaltungen seitens der 
geschäftsführenden Direktion zur Vertheilung gebracht worden. 
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und Gewerbe gehaltenen Vortrage eine so „pittoreske“ 
Schilderung geliefert habe. — Ueber das „Malerische“ der, New- 
yorker Hochbahn sind ja nun im wesentlichen alle, deren ästhe- 
tischem, Kunstverständnisse einiges Gewicht beizulegen ist, 
einig! Wir können daher mit dem besten Gewissen von der 
Welt in dieser Hinsicht auf eine Unterhaltung mit dem ge- 
schätzten Französischen Fachblatte Verzicht leisten. Für so 
entartet ist aber die Geschmacksrichtung der in dieser Ange- 
legenheit massgebenden Persönlichkeiten unmöglich zu halten, 
dass dieselben eine Entstellung der Stadt Paris, welche doch 
zweifellos auf das Beiwort „schön“ einen berechtigten Anspruch 
erheben darf, durch eine Hochbahn & la Newyork zu befür 
worten im Stande sein könnten. Derartige nüchterne, nur de 
rohen Bedürfnissfrage gerecht werdende Leistungen sind in 
einer Europäischen Millionenstadt unmöglich, und schon aus 
diesem Grunde würde der mit überraschender Schnelligkeit z 
Tage geförderte Vorschlag des „Journal des Transports“ zu den 
Akten zu schreiben sein. Derselbe hat im übrigen allerdings 
noch den zweifelhaften Vorzug, die Lösung der Pariser Stadt- 
bahnfrage zunächst mit einer solchen schüchternen Beschei- 
denheit oder, sagen wir richtiger, in solchem kleinlichen Stile 
anzustreben, wie es vielleicht erklärlich erscheinen möchte, 
wenn über Zweck und Ziel von Stadtbahnen überhaupt noch 
keine Erfahrungen vorlägen, also jener bekannte Sprung ins 
Ungewisse gewagt werden müsste. Unwillkürlich wird man 
hierbei an das Horazische Wort: „Parturiunt montes, nascetu 
ridiculus mus“ erinnert. B 
Wir zweifeln keinen Augenblick, dass sich die Franzö 
sische Regierung durch die freundlichen Vorschläge dieser und 
ähnlicher Art in keiner Weise beeinflussen lassen wird, so lange 
sie es für angezeigt erachten wird, die Pariser Stadtbahnange- 
legenheit unter eigener Verantwortlichkeit zu verfolgen. Dass 
in letzterer Beziehung indessen eine Wandlung der Dinge denk- 
bar sein könnte, wird von verschiedenen Blättern, welche sich 
hierbei allerdings auf eine etwaige offizielle Kundgebung der 
Regierung nicht zu stützen vermögen, angedeutet. Für die ab- 
lehnende Haltung gegenüber dem Stadtbahnentwurfe soll näm- 
lich bei einer nicht geringen Zahl der Abgeordneten u. a. der 
Einwand massgebend gewesen sein, dass die Stadtbahn nicht 
als eine Anlage von allgemeinem Interesse, sondern lediglich 
als eine besondere Angelegenheit der Stadt Paris betrachtet 
werden müsse. Wenn diese Anschauung, welche sich freilich 
mit der bezüglichen früheren Entscheidung der Kammer in 
Widerspruch setzt, nunmehr massgebend werden sollte, so würde 
die Stadt das ihr inzwischen genommene Recht der selbstän 
digen Verfolgung des Projektes wieder gewinnen und, unbe- 
kümmert um den plötzlich in so scharfe Beleuchtung gerückten 
Gegensatz zwischen den Provinzen und der Landeshaupt 
stadt, sich der Lösung der Frage von neuem widmen können 
In jedem Falle ist dringend zu wünschen, dass dieselbe 
nunmehr baldigst aus dem Zustande der Versumpfung, in welchen 
sie mehr und mehr hineingedrängt wird, herausgelangt. Die 
Aussichten hierfür sind freilich zur Zeit nicht sehr günstig, 
zumal auch das „agens“ der Weltausstellung von 1889, welches 
ehedem eine beschleunigte Entscheidung zu beeinflussen ver- 
mochte, seine Zugkraft verloren hat. K-e. 
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Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: % 

No. 3337 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend: Verbot der Einfuhr von Alkohol in die 
Schweiz (abgesandt am 13. d. Mts.), r9 

No. 3344 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver 
eins-Bahnstrecken (abgesandt am 13. d. ey | 

No. 3377 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen: Begleitschreiben zu dem Entwurf des alphabetischen 
Verzeichnisses der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güter- 
wagen (abgesandt am 15. d. Mts.). ( ' 


Aus dem Deutschen Reich. 


Kommunalbesteuerung Preussischer Bahnen. 


Der Preussische Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat die Eisenbahndirektionen ermächtigt, Anträgen der Ge- 
einden auf vorschussweise Zahlung der von dem Eisenbahn- 
"fiskus aufzubringenden Kommunalsteuern schon vor der eigent- 
lichen Veranlagung, und zwar bis auf weiteres in der Höhe 
 desjenigen Betrages stattzugeben, zu welchem der Eisenbahn- 
fiskus würde herangezogen werden können, wenn der im laufen- 
den Etatsjahre in den betreffenden Gemeinden der Besteuerung 
unterliegende Reinertrag die Höhe von zwei Dritteln des im 
Vorjahre herangezogenen Einnahmebetrages erreichen würde. 
Nach dem Gemeinde-Einkommensteuergesetz vom 23. Juli 1885 
erfolgt die Veranlagung des Eisenbahnfiskus zu den Kommunal- 
bee en auf Grund einer von dem Herrn Minister der öffent- 
lichen Arbeiten vorgenommenen Feststellung des gesammten 
steuerpflichtigen Reineinkommens der Staatseisenbahnen. Nach 
dieser Feststellung wird dann ein Vertheilungsplan für sämmt- 
liche in Betracht kommenden Gemeinden ausgearbeitet. Bis zur 
Beendigung dieser Feststellung und des Vertheilungsplanes ver- 
‘geht naturgemäss ein längerer Zeitraum nach Abschluss des 
Etatsjahres. In gleicher Weise wird auch das kommunalsteuer- 
pflichtige Reineinkommen der Privatbahnen durch das Eisen- 
 bahnkommissariat ermittelt. Es verfliesst in der Regel ein er- 
‚heblicher Theil des folgenden Jahres, ehe die erforderlichen 
‘Vorarbeiten beendet sind. Sehr viele Gemeinden sind aber nicht 
in der Lage, die ihnen von der Eisenbahn zustehende Kommunal- 
"steuer bis gegen das Ende des Etatsjahres entbehren zu können, 
und solchen Gemeinden würden durch das bisherige Verfahren 
vielfach Unzuträglichkeiten erwachsen. 


Bezirks-Eisenbahnrath zu Bromberg. 


Aus dem Protokoll der letzten Sitzung des Bezirks-Eisen- 
'bahnraths zu Bromberg wird folgendes bekannt: Zur Beschluss- 
_ fassung standen 15 Anträge auf der Tagesordnung, und 
zwar: 1. Ausgabe von Saisonbillets nach den Schlesischen Bade- 
orten von Thorn aus; 2. zweckmässige Unterbringung derjenigen 
Reisenden, welche mit Billets für grössere Strecken versehen 
sind; 3. Zustellung der Duplikat-Frachtbriefe seitens der Güter- 
expeditionen an die den letzteren brieflich mitgetheilten Ver- 
‘sender von Fracht- u. s. w. Gütern; 4. Abänderung der Vor- 
schriften über die Beförderung lebender Thiere auf den Eisen- 
bahnen; 5. Gestattung der Angabe des Taragewichts auf den 
_ den Buttersendungen see benon Frachtbriefen; 6. Einstellung 
von Butterwagen auf der Strecke Danzig-Stargard-Berlin; 7. Ab- 
änderung der Bestimmungen über die bahnamtliche Verwiegung 
derjenigen Wagenladungsgüter, welche hinsichtlich ihres Ge- 
wichts genau deklarirt sind; 8. Ermässigung der Fracht für 
Heede und Werg von Königsberg i/Pr. nach Schlesien und 
Böhmen; 9. Gleichstellung der Reexpeditionsfracht mit der 
direkten Fracht für Bau- und Nutzhölzer von Stationen der 
Libau-Romnyer Bahn über Königsberg i/Pr. nach Berlin und 
den dahinter gelegenen Deutschen Stationen; 10. Herstellung 
eines direkten Verkehrs zwischen den Stationen des Direktions- 
bezirks Bromberg einerseits und denjenigen der Direktions- 
bezirke Breslau und Berlin andererseits für den Getreide-Aus- 
nahmetarif; 11. Einführung von Ausfuhrtarifen für Kartoffel- 
fabrikate nach der Schweiz; 12. Erstellung von Ausnahmetarifen 
für Steine; 13. Errichtung von Auskunftsstellen für Anfragen 
über Eisenbahntarife 14. Aufhebung der bestehenden Ausnahme- 
tarife für Mais aus Ungarn und Rumänien; 14a) Einführung 
eines ermässigten Ausnahmetransittarifs nach Eydtkuhnen mit 
der Erlaubniss, Güter in Eydtkuhnen bis zu 3 Monaten in einem 
Schuppen der Verwaltung gegen Entgelt lagern zu lassen; 
14b) Einführung ermässigter Ausnahmetarife für Retorten von 
Chamotte und Thon, feuerfeste Steine, Mörtel und Cement von 
Stettin nach Grajewo transit zur Weiterbeförderung nach Bialy- 
stock und südlich davon gelegenen Russischen Stationen; 
5. Winterfahrplan-Angelegenheiten. Die Anträge zu 1 und 2 
wurden direktionsseitig Rn einführungswerth anerkannt, An- 
trag 3 und 4 jedoch als zu weitgehend abgelehnt. Der Ein- 
führung der Anträge 5 und 6 standen direktionsseitig keine 
Bedenken entgegen. Bei dem Antrage 7 wurde dafür gestimmt, 
die Mindestzahl der monatlich zu verwiegenden Wagenladungen 
herabzusetzen. Bisher war die geringste Anzahl 90 Stück. Die 
Ermässigung der Heedefracht von Königsberg nach Schlesien 
und Böhmen zu Antrag 8 wurde befürwortet und ebenso der 
unter 9 angeführte Antrag mit Stimmenmehrheit angenommen. 
Ueber den Antrag 10 konnte aus Mangel an Unterlagen ein Be- 
schluss nicht gefasst werden, während mit dem Antrage unter 11 
die Versammlung sich einverstanden erklärte. Der Antrag 12, 
rein lokaler Natur, wurde einstimmig angenommen; dagegen 
der Antrag 13 fallen gelassen, da man der Ansicht war, dass es 
der Direktion überlassen bleiben müsse, Auskunftsstellen nach 
Bedürfniss einzurichten. Die Anträge unter 14, Vorschläge der 
Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg selbst, wurden ein- 
stimmig bei der Abstimmung befürwortet. Der Antrag 15 wurde 
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nur einer Besprechung unterworfen, da das Projekt zum Winter- 
fahrplan noch nicht vorgelegt werden konnte. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft. 

Die Einnahmen der Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahngesellschaft für den Monat Juli d. J. lassen, wie der 
„B. B.-C.* berichtet, insofern eine entschiedene Wendung zum 
Besseren erkennen, als die Einnahme aus dem Güterverkehr, 
welche 174736 M. beträgt, zum ersten Male seit mehr als einem 
Jahre keinen Minderertrag, sondern im Gegentheil ein Mehr 
von 3013 44 aufweist. Es scheint demnach in der That, als ob 
sich die Voraussetzungen der Verwaltung der Gesellschaft, dass 
die Mindereinnahmen im Güterverkehr jetzt ein Ende finden 
würden, bestätigen. Im Personenverkehr Heet dagegen im Juli 
eine Mindereinnahme von 8268 4 vor und auch die Extra- 
ordinarien haben 2226 4 weniger erbracht, so dass insgesammt 
bei einer Gesammteinnahme von 438924 4 sich eine Minder- 
einnahme von 7481 4 ergıbt. Bis Ende Juli liegt bei der 
Gesellschaft ein Minderertrag von 201197 „4 vor. 


Eisenbahn Wismar-Karow. 

Der „Berliner Aktionär“ meldet, dass der Bau der Bahn 
Wismar-Karow rüstig fortschreitet und die Strecke Karow bis 
Goldberg schon befahren wird. Man nimmt an, dass die ganze 
Strecke in einigen Wochen fertiggestellt sein wird. 


Weichseluferbahn. 

Das Projekt einer vom Bahnhofe Danzig Olivaer Thor 
ausgehenden und für die einzelnen zwischen Danzig und Neu- 
fahrwasser belegenen Lagerhöfe und industriellen Anstalten 
anschlussfähigen Zweigbahn nach dem hafenmässig herzu- 
richtenden linken Ufer der todten Weichsel oberhalb Neufahr- 
wasser ist, wie der Jahresbericht des Vorsteheramts der Dan- 
ziger Kaufmannschaft mittheilt, bis zur unmittelbaren Inan- 
griffnahme des Baues gediehen. 


Projekt einer Gürtelbahn in Augsburg. 

Dem Vernehmen nach wird in Augsburg die Herstellung 
einer Gürtelbahn zur Beförderung der Güter von den ver- 
schiedenen Fabrikanlagen nach dem Staatsbaähnhofe ge- 
plant. Die zu diesem Behufe in Aussicht genommene Gründung 
einer Aktiengesellschatt wird indessen, wie die „Fr. Ztg.“ mit- 
theilt, in diesem Jahre nicht mehr stattfinden, da das Projekt 
eine Aenderung bezüglich der Ausdehnung erfahren habe und 
der Bau infolge dessen erst im nächsten Frühjahre in Angriff 
genommen werden solle. 


Westholsteinische Eisenbahn. 

Der Geschäftsbericht für 1886/87 bezeichnet das abgelaufene 
Jahr als ein nicht ungünstiges. Die Einnahmen betragen 
451 806 44 und die Ausgaben 252 933 „44, so dass ein Ueberschuss 
von 198873 44 verbleibt. Die Prioritäts-Stammaktien erhalten 
eine Dividende von 4% pCt. Es wäre auch eine Summe für 
eine geringe Dividende an die Stammaktien übrig, die Direktion 
hat es aber vorgezogen, den Rest, wie dies bereits seit mehreren 
Jahren geschehen ist, zur Bestreitung von Erweiterungs- und 
Verbesserungsanlagen vorzubehalten. Der Erneuerungsfonds 
hat jetzt einen Bestand von 337530 ‚4 Der Reservefonds hat 
seine statutenmässige Höhe von 33 000 44 erreicht, so dass nun- 
mehr die Zuschüsse fortfallen und die Zinsen dem Betriebe zu- 
fliessen. Im verflossenen Jahre sind 259949 Personen, 94,871 t 
Güter und 24874 Stück Vieh befördert. Die Betriebslänge der 
Bahn beträgt 103 km. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 
Auf der Tagesordnung der zum 31. d. Mts. einberufenen 
Generalversammlung steht u. a. ein Antrag, betreffend die 
dauernde Einstellung des Betriebes auf der Strecke Neben- 
Zollamt-Gählersplatz und die Vertheilung der weiter auszu- 
ebenden Aktien für den Fall des Ausbaues der Strecke Quick- 
orn-Barmstedt. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

Die Preussische Staatseisenbahnverwaltung hat die von 
der ehemaligen Aachen-Jülicher Bahn unter ausschliesslicher 
Berücksichtigung ihres eigenen Nutzens aufgestellten Verkehrs- 
leitungen bereits aufgehoben und befördert nunmehr die Güter 
auch von und nach den Aachen-Jülicher Bahnstrecken über die 


kürzesten bezw. zweckmässigsten Wege. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. Haltestelle Lissendorf. 

Der Geheime Regierungsrath Dr. Glauer in Köln ist 
zum Ober-Regierungsrath ernannt! und mit der Wahrnehmung 
der Geschäfte des Dirigenten der II. Abtheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) in Köln definitiv 
betraut worden. 

Am 15. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln (linksrheinische) die zwischen den Stationen 
Jünkerath - Stadtkyll und Hillesheim gelegene Haltestelle 
Li %; endorf für den Eil- und Frachtstückgut-Verkehr eröffnet 
worden. 
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Platzgeld auf Preussischen Staatsbahnen. 

Bei den Preussischen Staatseisenbahnen kommt seit dem 
1. d. Mts. bis auf weiteres das tarifmässig festgesetzte Platz- 
geld für vorübergehende Lagerung von Holz und anderen Roh- 
materialien auch dann zur Erhebung, wenn diese Gegenstände, 
nach Verladung auf einer mit einer Centesimalwage nicht aus- 
gerüsteten Station, bei Feststellung des Gewichts auf einer 

nterwegsstation wegen Ueberlastung des Wagens abgeworfen 
und bis zur anderweiten Verladung vorübergehend niedergelegt 
bezw. dem Versender zur Verfügung gestellt werden müssen, 
sofern im Frachtbrief vom Versender die Verwiegung aus- 
drücklich beantragt oder die Angabe des Gewichts unter- 
lassen war. 
Be- und Entladefristen. 

Mit Rücksicht auf die erfahrungsmässig in den Herbst- 
monaten infolge der alsdann stattfindenden Massenbeförderungen 
von Obst, Getreide, Kartoffeln, Rüben, Zucker, Kohlen u. s. w. 
eintretenden bedeutenden Steigerung des Güterverkehrs, welche 
eine erhöhte Inanspruchnahme des Güterwagenbestandes der 
Eisenbahnen bedingt, erlassen die Preussischen Königlichen 
Eisenbahndirektionen wie gewöhnlich um diese Zeit eine Be- 
kanntmachung, durch welche die betheiligten Kreise auf die 
bezüglichen Verhältnisse von neuem hingewiesen werden. Ins- 
besondere wird empfohlen, dass die Kohlenhändler mit dem 
Bezuge ihrer Verkaufsvorräthe frühzeitig, vor Eintritt der 
Herbstmonate beginnen, dass aber auch sämmtliche Empfänger 
von Kohlen, einschliesslich der Gasanstalten und industriellen 
Werke, vorsorglich einen ausreichenden Vorrath ansammeln, 
um gegen etwaige vorübergehende Störungen im Eisenbahn- 
betriebe möglichst sichergestellt zu sein. 

Weiterhin wird das verkehrstreibende Publikum um schleu- 
nige Be- und Entladung der Wagen ersucht, damit es den 
Eisenbahnverwaltungen ermöglicht wird, von einer Einschrän- 
kung der Ladefristen, so lange wie irgend thunlich, abzusehen. 


Deutsche Hammelausfuhr nach Frankreich. 

Da wegen des in Frankreich eingeführten Eingangszolles 
auflebendes Vieh die Preise von Hammellfleisch in Paris sehr in die 
Höhe gegangen sind, hat sich nach der „K. Ztg.“ in Mannheim 
eine Gesellschaft zur Errichtung einer Massenschlächterei von 
Hammeln behufs Einfuhr nach Frankreich gebildet. Die erste 
Sendung ist bereits kürzlich in eigenen, mit Eiskühlvorrich- 
tung versehenen Eisenbahnwagen nach Paris abgegangen. Jede 
Woche sollen mehrere Hundert Hammeln geschlachtet und ver- 
sandt werden. Die Ausfuhr von lebenden Hammeln von Mann- 
heim nach Frankreich war in den letzten Jahren eine sehr 
starke, weshalb die betreffenden Händler einen grossen Ein- 
nahmeausfall erleiden würden, wenn dieselben nicht die ange- 
gebenen Vorkehrungen getroffen hätten. 


Deutsch-Russischer Getreideverkehr. 

Nach einer Mittheilung der „Königsb. H. Z.“ über das 
Getreideausfuhrgeschäft von Königsberg i/Pr. sind daselbst 
während des letzten Vierteljahres zur Speicherung aufgeschüttet 
gewesen vom Inlande 22517t, vom Auslande 36139 t; dagegen 
sind ausgeführt binnenwärts 5444 t und seewärts 62542 t. 
Während desselben Zeitraumes im vorigen Jahre waren zur 
Speicherung aufgeschüttet vom Inlande 5018 t, vom Auslande 
20805 t und ausgeführt binnenwärts 5794 t und auswärts 
34 851 t. 


Einwirkung des Mainkanals auf den Kohlenverkehr. 

Dass die Eröffnung des Mainkanals eine Verschiebung 
im Kohlengeschäfte zur Folge haben würde, schreibt die 
„Erkf. Ztg.“, stand bei allen mit den einschläglichen Verhält- 
nissen einigermassen vertrauten Personen fest; doch glaubte 
man nicht, dass dieselbe so bedeutend sein werde, wie sie 
sich nun ziffermässig darstellt. Während im Jahre 1886 die 
Kohlenabfuhr des ersten Halbjahres für die drei Ruhrhäfen 
Ruhrort, Duisburg und Hochfeld zusammen 1556930 t betrug, 
woran Coblenz und oberhalb mit 709961 t betheiligt war, stellt 
sich der Gesammtversand für die entsprechende Zeit dieses 
Jahres auf 1674950 t, woran Coblenz und oberhalb mit 883 628 t 
betheiligt ist. Während somit die Betheiligung von Coblenz 
und oberhalb an der Kohlenabfuhr aus den drei Ruhrhäfen im 
ersten Halbjahr des Vorjahres 45,6 pCt. der Gesammtabfuhr 
betrug, stellt sie sich in dem ersten Halbjahr 1887 auf 52,6 pCt. 
Aber noch in anderer Beziehung gewähren die oben mitge- 
theilten Zahlen Interesse. Die Gesammtabfuhr aus den drei 
Ruhrhäfen hat im vergangenen Halbjahr gegen die ent- 
sprechende Zeit des Vorjahres um 118020 t zugenommen, die 
Abfuhr nach Coblenz und oberhalb dagegen allein um 173.667 t, 
sodass durch die Mehrversendung nach Coblenz nicht nur das 
gegen das Vorjahr aufgetretene Minderquantum nach Belgien 
und Holland vollständig gedeckt, sondern noch der oben er- 
wähnte Ueberschuss von 118020 t erzielt wurde. An der Stei- 
gerung des Versands nach Coblenz und oberhalb um 24,5 pCt. 
ıst in erster Linie der Hochfelder Hafen mit 320586 t oder 


einem Mehr von 85726 t betheiligt; es folgt Ruhrort mit 
306 535 (240 610) t, Duisburg mit 256 507 (234 491) t. % 


Ketten-Schleppschifffahrt auf dem Main. 


Die Handels- und Gewerbekammer für Unterfranken in 
Würzburg fasste der „A. Z.“ zufolge am 28. Juli d. J. in der 
Frage der Fortsetzung der Ketten-Schleppschifffahrt auf dem 
Main und der von dem Aschaffenburger Gremium angeregten 
Frage wegen Erweiterung des Sicherheitshafens in Aschaffen- 
burg, eines Verbindungsgleises von der Bahn zu demselben, 
und der Errichtung eines Flosshafens ebenda Beschluss. In 
ersterer Beziehung gab der Vorsitzende bekannt, dass Anfangs 
Juli seitens der enkfurter Handelskammer die Abhaltung 
einer gemeinsamen Konferenz der Main-Handelskammern ange 
regt wurde, um gemeinsam die Legung der Kette, bezw. deren 
Konzessionirung bis Bamberg, bei den betheiligten Regierungen 
zu veranlassen. Auf Antrag der Würzburger Handelskammer 
werden auch die Bezirksgremien zu dieser Konferenz einge- 
laden. Betreffs der Eingabe des Aschaffenburger Handels- und 
Gewerbegremiums, der sich auch beide städtische Körper- 
schaften Aschaffenburgs angeschlossen haben, wird deren Be 
fürwortung durch die unterfränkische Handels- und Gewerbe: 
kammer beschlossen, mit dem Zusatze, dass auch auf bessere 
Umladungsvorrichtungen im Würzburger Staatshafen, bezw, 
auf dessen Erweiterung, die Aufmerksamkeit des Königlichen 
Staatsministeriums dringendst gerichtet werden soll. Ferner 
sollen in einem Sondergutachten jene Stellen des Mainbettes 
benannt werden, welche im Widerspruch mit den Bestimmungen 
der Rhein -Schifffahrtsakte nicht genügende Fahrtiefe auf- 
weisen. In der Debatte wurde betont, dass die Bayerischen 
Staatsbahnen bei Ausführung des Aschaffenburger Projekts 
billigeren Kohlenbezug gewinnen würden, wogegen von andere 
Seite geltend gemacht wurde, dass bei der in Frankfurt noth- 
wendigen Lichterung der Schiffe (da von da aufwärts die Kähne 
höchstens 3—4000 Centner schleppen) die etwaige Fracht- 
erleichterung verloren gehe, überhaupt die Kette von Frankfurt 
nach Aschaffenburg ohne ihre baldige Fortsetzung nicht ertrags- 
fähig arbeiten könne. 


Aus Italien. 


Zugehörigkeit zur Berner internationalen Eisenbahnkonvention 


Die Italienische Regierung hat dem Schweizerischen Bun 
desrath die Erklärung zugehen lassen, dass Italienischerseits 
unter die Bestimmungen der Berner internationalen Eisenbahn- 
konvention sämmtliche Linien der Mittelmeer- und der Adria- 
tischen Bahnen nebst der Linie Santhiä-Biella sowie die Sici- 
lischen Eisenbahnen mit Ausnahme der Strecke Noto-Syracusa 
fallen werden. 


Eisenbahnobligationen. 


Die „Gazz. Uffic.“; hat kürzlich das von der Kammer und 
dem Senate angenommene Gesetz, betreffend die Ausgabe des 
noch ausstehenden Betrages von 3 pCt. Eisenbahnobligationen‘ 
zum Effektivbetrage von rund 100850000 Lire veröffentlicht. 
(Wir verweisen bezüglich dieser Angelegenheit auf unsere ent- 
sprechenden Mittheilungen in No. 50, S. 468 d. Ztg.) , 


Der Durchgangsverkehr. 


Das Italienische Finanzministerium soll zur Zeit mit ein- 
gehenden Ermittelungen über die seit längerer Zeit bemerkbare 
Abnahme des Durchgangsverkehrs durch Italien und über die Ur- 
sachen dieser Verminderung beschäftigt sein. Es sollen auf 
Grund der Ergebnisse dieser Untersuchung Massnahmen getroffen 
werden, um den Durchgangsverkehr, welcher sich für eine Reihe 
von Artikeln von Italien abgewendet hat, wieder über die 
Italienischen Strecken zu leiten. | 

Im übrigen wurde bereits am Ende des vorigen Monats 
gemeldet, dass aus Galatz eine grössere Getreideladung erwarte 
würde, welche über Venedig und die @Gotthardbahn nach 
den Magazinen von Brunnen in der Schweiz zu befördern 
sei. Diesem ersten Transport würden alsbald weitere folgen, 
und es seien bereits Verhandlungen im Gange, um auch die 
Getreidesendungen aus der Krim und besonders aus Odessa in 

rösserem Umfange über Venedig und die Gotthardbahn nach 

er Schweiz bezw. Süddeutschland zu leiten. Ermöglicht wird 
dies durch die Tarifmassnahmen der Adriatischen Bahnen, welche 
durch Herstellung besonders günstiger Durchgangstarife von 
Venedig nach der Gotthardbahn den Hafen von Venedig in den 
Stand gesetzt haben, seine günstige Lage für diesen Verkehr 
von Getreide in grösserem Umfange auszunutzen. 1 


Bahneröffnung. N 

Die Strecke Novara-Busto-Arsizio der neuen Eisenbahn 

linie Novara-Seregno ist, zunächst für den Personenverkehr, am 
97. Juni d. J. eröffnet worden. 


- 1452706158 (im Vorjahre 1457774236) L., 


Bahnprojekt Catania-Riposto. 

Die Sieilianische Eisenbahngesellschaft hat der Regierung 
ein Projekt für den Bau einer Eisenbahn von Catania nach 
Riposto vorgelegt. Dieselbe würde eine Länge von 112 km 
haben und 25 Millionen Lire kosten. 


Mittelmeerbahn-Gesellschaft. 

Nach Massgabe der bisher vorliegenden Ausweise dürfte 
die Gesellschaft in dem am 30. Juni d. J. zu Ende gegangenen 
Betriebsjahre 1886/87 gegen das Vorjahr eine Gesammtmehrein- 
nahme von 5446724 Lire erzielt haben. Dabei ist noch zu 
bemerken, dass in den auf das erste Geschältsjahr bezüglichen 
Einnahmeziffern der Gesammtertrag der Linie Mailand-Chiasso 
enthalten war, wovon die Hälfte auf die Gesellschaft für die 
Adriatischen Linien entfiel, während in den Betriebsausweisen 
des Jahres 1886/87 nur die thatsächlich der Mittelmeerbahn- 
Gesellschaft zugeflossene Hälfte der Erträgnisse dieser Linie 
enthalten ist. Aus dieser verschiedenartigen Verrechnung 
allein hatte sich für die Zeit vom 1. Juli v. J. bis 
1. April d. J. zu Gunsten der diesjährigen gleichen Periode 
ein Unterschied von 1460000 Lire ergeben. Nimmt man an, 
dass diese Ziffer sich im vierten Quartal entsprechend erhöht 
hat, so ist der Mehreinnahme, welche sich aus der Veröffent- 
lichung der Dekadenausweise ergibt, noch ein Erträgniss von 
etwa 1950000 Lire zuzurechnen. Man kann also annehmen, 
dass die thatsächliche Gesammtmehreinnahme der Italienischen 
Mittelmeerbahn für das Betriebsjahr 1886/87 die ungefähre Höhe 
von 7600000 Lire erreichen dürfte. Das Jahreserträgniss wird 


auf etwa 6pCt. zu veranschlagen sein, 


In dem Geschäftsjahre 1886/87 waren im Betriebe 4097 


(im Vorjahre 4.006) km Hauptbahnen, 510 (315) km Nebenbahnen, | 


zusammen 4537 (4321) km und im Jahresdurchschnitte 44928 
(4 233) km. 

Während der ersten Dekade des Monats Juli.d. J. betrugen 
die Einnahmen nach der vorläufigen Ermittelung im Personen- 


verkehr 1261 798, im Güterverkehr 1889 523, zusammen 3 151321 


Lire, gegen 2885925 Lire im gleichen Zeitraum des vorigen 
Jahres, mithin 265 396 Lire mehr. Der Verkehr der Mittelmeer- 
bahnen zeigt somit eine fortdauernde Steigerung, eine Thatsache, 
welche auch in einer kürzlich abgehaltenen Sitzung des Ver- 
waltungsrathes durch den GeneraldirektorfM assa ausdrücklich 


hervorgehoben worden ist. 


‚ „Im übrigen befindet sich die Gesellschaft trotzdem zur 
Zeit in einer finanziellen Schwierigkeit, welche eine Erhöhung 
des Aktienkapitals bedingen wird. Die vorgenommenen amt- 


lichen Schätzungen haben nämlich ergeben, dass das von der 


Italienischen Regierung der Gesellschaft des Mittelländischen 
Bahnnetzes übergebene Fahrmaterial einen Werth von 122 Mil- 
lionen Lire, und das andere Betriebsmaterial einen solchen von 
21 Millionen Lire hat, während die Gesellschaft dem Staate 
nur 135 Millionen Lire gezahlt hat und demselben somit noch 
8 Millionen Lire schulden würde. Voraussichtlich wird die 
Ausgabe von 15 Millionen Lire beschlossen werden. Gleich- 
zeitig wird jedoch versichert, dass der Gesellschaft keine neuen 
Lasten auferlegt würden, da die Zinsvergütungen an die Re- 
gierung alsdann fortfallen würden. Den alten Aktionären wird 


- vielleicht auch das Vorzugsrecht eingeräumt werden. 


Italien und die Gotthardbahn. 

In einer umfangreichen, durch den Oesterreichischen 
Konsul in Mailand veröffentlichten Denkschrift über die wirth- 
schaftliche Lage Italiens im Jahre 1886 wird die Einfuhr auf 
die Ausfuhr auf 
1020 952468 (im Vorjahre 945 607 529) L. beziffert. Im einzel- 
nen betrug die Einfuhr nach Italien: aus Frankreich 367 795 000 
Lire, aus England 314 084 000 L., aus Oesterreich 236 107 000 L., 
aus Deutschland 120420000 L., aus der Schweiz 76970000 L., 
aus Amerika 72466000 L. Die Thatsachen ergeben zweifellos, 
dass vornehmlich Frankreich, England, Oesterreich und Deutsch- 
land sich den Italienischen Markt streitig machen; Deutschland 
habe aber auf diesem Gebiete unbedingt den grössten Erfolg 
zu verzeichnen, indem dessen Einfuhr, und zwar wohl haupt- 
sächlich infolge des Baues der Gotthardbahn, von 66 Millionen 


im Jahre 1881 auf fast die doppelte Summe im Jahre 1836 ge- 


stiegen ist. Die Zunahme der Einfuhr erstrecke sich haupt- 
sächlich auf Alkohol, Bier, Wein, Oel, Kolonialwaaren, Wolle, 


Holz, Papier, Porzellan, Glaswaaren. Italien sei bemüht, sich 


eine eigene Industrie zu schaffen ; unter den Industrien, welche 
am meisten Fortschritte gemacht haben, ist hervorzuheben die 
Alkohol-Erzeugung, die Fabrikation einiger chemischer Pro- 
dukte, die Spinnnerei und Weberei hauptsächlich der Jute und 
Baumwolle, ferner der Maschinenbau. Für die steigende 
industrielle Thätigkeit des Landes spreche auch, dass viel mehr 
Rohstoffe und Produkte von Hilfsindustrien eingeführt werden, 
als fertige Fabrikate; dagegen ist trotz dieser von Erfolg ge- 
krönten Bemühungen die Italienische Industrie noch nicht in 
der Lage, auf den ausländischen Märkten mit einer Ausfuhr 
von eigenen Leistungen auftreten zu können. Das Bestreben 


(% 
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der Italienischen Regierung sei fortwährend darauf gerichtet, 
nicht nur die landwirthschaftlichen Verhältnisse zu heben, son- 
dern noch weitere, neue Industriezweige zu begründen und die 
alten zu kräftigen. Dieses Vorhaben sei jedoch um so schwie- 
riger, als eine der Hauptbedingungen für das Erblühen der In- 
dustrie, die Steinkohle, ın Italien nicht vorhanden ist. England 
beherrsche in diesem Artikel immer noch fast ausschliesslich 
den Italienischen Markt. 


North of Italy Steam-Tramways Co. 

Dem Vernehmen nach hat die öffentliche Ausschreibung auf 
die von der Gesellschaft aufgelegten Aktien einen solchen Miss- 
erfolg gehabt, dass der geringe gezeichnete Betrag zurückge- 
zahlt und das Projekt aufgegeben worden ist. 


Die Cholera. 

Das abermalige Auftreten der Cholera in mehreren, von 
dieser Seuche nachgerade mit einer gewissen Hartnäckigkeit 
heimgesuchten Italienischen Landestheilen, namentlich in Sici- 
lien und Sardinien, hat in den an das Mittelmeerbecken gren- 
zenden Staaten den Erlass der üblichen Vorbeugungs- und 
Kontrolmassregeln zur Folge gehabt, welche gewiss nicht ver- 
fehlen werden, zu der Beruhigung ängstlicher Gemüther in Be- 
treff eines etwaigen weiteren Umsichgreifens der verhängniss- 
vollen, heutigen Tages aber schwerlich mehr in dem früheren 
Umfange gefürchteten Krankheit beizutragen. 


Vom Panamakanal. 


Ueber den Panamakanal wird der „National-Zeitung“ von 
hervorragender technischer Seite folgendes geschrieben: Die 
Frage der Durchführung des grossen Unternehmens tritt neuer- 
dings mehr und mehr in eine gewisse Nebelhaftigkeit zurück. 
So sehr die Durchstechung des schmalen Ländchens Erde zwi- 
schen den Amerikanischen Festländern zu begrüssen sein 
würde, so wichtig wie das Werk vom handelspolitischen Ge- 
sichtspunkt aus allen Weltmächten erscheint, ebenso hoch und 
höher scheinen sich die Schwierigkeiten zu thürmen, welche 
sich dem Lessepsschen Spaten entgegenwerfen. Die Vereinigten 
Staaten betrachten das Werk mit scharfem Ausblick. Wir irren 
sicherlich nicht, wenn wir annehmen, dass die grossartigen An- 
strengungen, welche soeben die Marineabtheilung in Washing- 
ton macht, die Nordamerikanische Flotte umzugestalten, ja auf 
einen grossen Fuss zu bringen — Schiff auf Schiff wird auf 
den Kiel gelegt, in der Geschützfrage ohne Unterlass Versuch 
über Versuch angestellt —den mit dem Mantel des Schweigens 
verhüllten Zweck hat, vor den einst fertigen Kanal eine Ame- 
rikanische Wache zu legen, hüben und drüben, welche allen 
künftigen Versuchen, mittelst Aktien, wie bei Suez, Eroberungs- 
politik zu treiben, ein nicht misszuverstehendes „quos ego“ zu- 
rufen soll. 


Hiermit stimmt völlig überein, dass es auch dieselbe Ma- 
rineabtheilung in Washington war, welche jüngst einen ihrer 
Beamten, den Lieutenant Rogers, zu einer Besichtigung der 
Kanalarbeiten nach Kolon entsandt hat. Er hatte den Auftrag 
erhalten und führte ihn aus, den Vizepräsidenten der Panama- 
gesellschaft Karl von Lesseps auf dessen Besichtigungsreise zu 
begleiten, bei welcher die fertigen Theile des Kanals zu prüfen 
und Verträge wegen fernerer Bauten mit den Unternehmern 
abzuschliessen waren. An der Reise nahmen ausserdem noch 
Theil der Verwalter des Kanals Herr Henri Cotta, der General- 
direktor der Isthmusarbeiten Herr Jacquer, sodann als Ver- 
treter der Pariser Büreaus Herr Hutin und endlich der Sekretär 
von Herrn v. Lesseps, Herr Romaine. Diese Einzelheiten seien an- 
geführt, um die Wichtigkeit und Bedeutung der stattgehabten 
Untersuchung ins Licht zu setzen. 

Die Reise begann am 10. März und dauerte 17 Tage. 
Lieutenant Rogers sah auf derselben sozusagen jeden Fuss 
Kanal, unterhielt sich mit den Unternehmern, wie mit den 
Arbeitern, sprach mit den Enthusiasten sowohl, als den nicht 
Sanguinischen; in allen Zweifelsfällen rechnete er selbst die 
mitgetheilten Zahlen nach und prüfte die Voranschläge. Sein 
Bericht, der in unmittelbarer Vorbereitung ist, soll die Kanal- 
arbeiten von Ende 1885 bis Ende 1886 genau behandeln und den 
jetzigen Stand der Gliederung der Gesellschaft, der Verwaltung, 
der finanziellen Lage und einer Reihe anderer Punkte des 
Unternehmens möglichst genau darstellen. Man erwartet den- 
selben mit Spannung. Einstweilen hat der „Newyork Herald“ 
vom Berichterstatter Angaben erhalten, aus welchen wir einiges 
hervorheben wollen. 

Die erforderliche gesammte Erdbewegung berechnet sich 
auf 105 090 000 cbm. BemBntIE sind bis heute erst 31 920 000, 
bleiben noch 73 170000 cbm. Bis Ende 1885 waren 18417 318 cbm, 
im Jahre 1886 11727000 bewegt worden; mehr, meint Rogers, 
würden 1887 auch nicht gefördert werden. Die Hauptschwierig- 
keit des ganzen Baues liegt im Calebraberg Schlaszenharsil 
Dieser enthält fliessendes Gebirge und beschüttet seine Hänge 
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deshalb mit Bergschlipfen. Im letzten Jahre mussten 78000 cbm 
in das fertige Kanalbett gerutschte Erdmassen aus letzterem 
herausgeschaftt werden. Ja noch schlimmer: die ganze Berg- 
lehne am linken Kanalufer ist durch die Ausgrabung ihrer 
Fussstütze beraubt und rückt nun als Ganzes mit einer Ge- 
schwindigkeit von 12 bis 18 Zoll im Jahre nach der Kanal- 
mitte zu! 

Lieutenant Rogers erhielt von Karl von Lesseps auf seine 
unumwundene Frage eine sehr vorsichtige Antwort; „In zwei 
Jahren“, lautete sie, „wird der Kanal von Kolon bis Kilome- 
ter 44 vollendet sein und ebenso von La Boca (im Stillen Ozean) 
bis nach Paraiso. Was den Calebra angeht, so überlasse ich 
an Ihre Schlüsse zu ziehen. Es ist eine grosse und schwere 
Arbeit.“ 

Rogers meint, dass bei dem unsicheren Klima und des- 
gleichen Boden des Isthmus Niemand näher vorausbestimmen 
könne, wann die Arbeit fertig sein werde. Doch schätzt er 
so: Wenn alle erforderlichen Geldmittel gezeichnet wären, und 
wenn Menschen und Maschinen aufs äusserste angestrengt 
würden, seien noch sieben Jahre zur Vollendung der Arbeit 
erforderlich. Die Unternehmer der Bauloose haben sich alle 
verpflichtet, 1889 abzuliefern; indessen Verzugsstrafen sind in 
die Verträge nicht aufgenommen. 

Rogers schätzt die erforderlichen Gesammtkosten des 
Kanals, Unfälle nicht eingerechnet, auf 375 000000 D. wirkliche 
Ausgaben. Diese immerhin gewaltige Summe zu beschaffen, 
meint er, würde die Gesellschaft Verpflichtungen für 700, ja 
vielleicht 900000000 eingehen müssen. Er erklärt es für durch- 
aus unwahrscheinlich, dass die Gesellschaft je diese Summe 
anvertraut erhalten werde. 

Nimmt man auch nur die niedrigere der beiden letzten 
Ziffern an, so steht diese mit 2800 000.000 .4 den 19 000.000 Z 
oder 380 000000 44, die der Suezkanal gekostet hat, gegenüber. 
Dieser letztere trägt nun freilich 30 bis 32000000 „4 jährlich 
ein, was als Lockung zu der ungeheuren Geldanlage für Panama 
dienen könnte. Aber immerhin scheint die Schwierigkeit wegen 
des Kostenpunktes übergross, gross zum Verzweifeln an dem 
Werke zu sein. 

Rogers hält die Französische Gesellschaft even dieses 
Punktes wegen für gänzlich ausser Stande, das Werk durchzu- 
führen, Ferdinand von Lesseps, der geniale Entwerfer des 
Baues, sollte, so meint er, die moralische Stärke zeigen, zuzu- 
gestehen, dass er sein Versprechen nicht halten, den Kanal 
nicht im Jahre 1889 fertigstellen könne. 

Man mag vielleicht auf dieser Seite des Atlantischen 
Meeres geneigt sein, das Urtheil des Amerikanischen Ingenieurs 
zu bemisstrauen, absichtliche Schwarzseherei darin zu ver- 
muthen, die .den Werth des Geleisteten herabdrücke. Indessen 


ist die Stelle, von der die a) ausgeht, doch so be- 
achtenswerth, dass man mit recht viel Optimismus immerhin 
nur wenig an den erdrückenden Ziffernbeweisen wird rütteln 
können. Und so sind die Aussichten für die Vollendung des 
Baues nicht gross. Deshalb wird man aber an der Sache selbst 
nicht verzweifeln müssen. Kann es die Privatgesellschaft nicht 
— und das erscheint nach dem obigen fast sicher —, so wird 
das grosse Unternehmen vom Staat, von Staaten, wenn es sein 
muss, aufgenommen werden, wenn seine Grundbedingungen 
überhaupt richtig gewesen sind, wenn der Bau also überhaupt 
diejenige Bedeutung für den Weltverkehr besitzt, welche seine 
Entwerfer ihm zusprechen. 


Litteratur. 

Zeiger der Fahr- und Frachtgebühren zu dem vom 
Bundesrath beschlossenen „Militärtarif für Eisenbahnen“ vom 
28. Januar 1887. Aufgestellt von J. W. Berlin 1897; Verlag der 
Liebelschen Buchhandlung. St 

Der Militärtarif für Eisenbahnen vom 28. Januar 1887 tritt 
bekanntlich für den Mobilmachungsfall sofort, für den Friedens- 
zustand vom 1. Oktober d. J. ab an Stelle der bisher in dem 
„Reglement für die Beförderung von Truppen, Militäreffekten 
und sonstigen Armeebedürfnissen auf den Staatseisenbahnen 
u. s. w. vom 1. Mai 1861“ vorgesehenen Sätze in Kraft. Der- 
selbe ist massgebend für sämmtliche Eisenbahnen Deutschlands, 
sowie für das gesammte Deutsche Reichsheer, die Kaiserliche 
Marine und Zubehör. 

In dem vorliegenden „Zeiger“ sind die Vergütungsbeträge 
nicht nur nach den Einheitssätzen des Tarifs, sondern auch für 
Beförderungen bis zu 1000 Personen, Wagen, Kilogramm, 
Pferden, Kriegsfahrzeugen u. s. w. auf Entfernungen von 1 bis 
1000 km angegeben. Um den praktischen Gebrauch des Militär- 
tarifs zu erleichtern, ist das Ineinandergreifen der verschiedenen 
Tarifsätze und deren Anwendbarkeit durch Bemerkungen an 
den betreffenden Stellen erläutert; auch sind die zu berück- 
sichtigenden gesetzlichen und sonstigen Bestimmungen (aus 
dem Bahnpolizeireglement, aus dem Betriebsreglement, hinsicht- 
lich der Desinfektion von Eisenbahnwagen u. s. w.) wörtlich 
angegeben. Die für die Benutzung der Eisenbahnen nach Mass- 
gabe des Militärtarifs zu entrichtenden sämmtlichen Gebühren 
(einschl. der Abfertigungsgebühren, Deckenmiethe u. s. w.) sind 
aus dem „Zeiger“ in demjenigen Betrage zu ersehen, welcher 
sich unter Berücksichtigung der Bestimmungen über Abrun- 
dungen auf zehnte] Mark ergibt. 

Der Preis des, 43 Seiten umfassenden Buches beträgt ge- 
heftet 2,50 4, in Leinen gebunden 3 4% K-e. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffaungen. 

Nyiregyhäza-Mäteszalkaer Lokalbahn. 
Am KHEröffnungstage der Nyiregyhäza- 
Maäteszalkaer Lokalbahn, dessen Zeit- 
ee noch besonders kundgemacht wer- 
en wird, werden die für den Personen-, 
Gepäcks-, Eilgut- und Frachtentransport 
eingerichteten Stationen Nagy Källo, 
Källö Semjen, Märia Pöcs, Nyir-Bätor, 
Hodäsz und Mäteszalka dem öffentlichen 
Verkehre übergeben, und die hierauf be- 
züglichen Tarife zur Einführung ge- 
bracht. Einzelne Exemplare dieser Tarife 
sind sowohl in den obgenannten Sta- 
tionen, wie auch bei der Generaldirek- 
tion der Ungar. Nordostbahn in Buda- 
pest als betriebsführende Direktion der 
Nyiregyhäza - Mäteszalkaer Lokalbahn 
um den festgesetzten Preis von 3 kr. 

käuflich zu haben. 
Budapest, am 11. August 1837. 

Die Generaldirektion 

der Ung. Nordostbahn, 
als betriebsführende Verwaltung. 
(Nachdruck wird nıcht honorirt.) 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Halte- 
stelle Steinfeld im Drauthale. 
Nach Mittheilung der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft wird am 20. d. Mts. die 


(1787) 


an deren Kärnthnerlinie zwischen den 
Stationen Kleblach -Lina und Greiten- 
burg bei Wächterhaus No. 168 angelegte 
Haltestelle „Steinfeld im Drauthale“ für 
den Personenverkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 12. August 1887. (1788) 
Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


2. Güterverkehr. 

Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher und Berlin-Sächsischer Verbands- 
Verkehr. Am 15. August d. J. und, in- 
soweit Erhöhungen eintreten, am 1. Ok- 
tober d. J. treten folgende Tarifnachträge 
in Kraft: 
Stettin-Schlesisch/Märkisch- 

Sächsischer Verband. 

a zum Gütertarif Heft No. 1, 

» 119 


) ’ ” 2.2 
5 I „ Tarif für die Beför- 
derung von Leichen, 
Fahrzeugen und le- 
ö benden Thieren. 
Berlin-Sächsischer Verband. 
Nachtrag III zum Gütertarif, 

I Tarif für die Beför- 
derung von Leichen, 
Fahrzeugen und le- 
benden Thieren. 


” ” 


Diese Nachträge, welche bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen käuflich zu 
erlangen sind, enthalten im wesentlichen 
Entfernungen für den Güterverkehr mit 
den neu einbezogenen Stationen Lau - 
sigk, Liebertwolkwitz, Mühl- 
troff,Niederbobritzsch,Schleiz 
und Wendischfähre der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, sowie Lebus und 
Plessa des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin bezw. Erfurt, neue Frachtsätze 
für die Beförderung von lebenden Thie- 
ren etc. im Verkehre mit der Station 
Schleiz wie auch mit den Stationen 
Briesen, Mochbern, Sommerfeld und Zül- 
lichau des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin, theilweise erhöhteStückgutfracht- 
sätze für den Verkehr mit Reichenberg 
(S. St.B. u. S. N. V. B.), endlich eine 
Aenderung der Spezialbestimmungen zu. 
S 51 des Betriebsreglements, den Weg- 
fall der gebührenfreien Arbeitsleistungen 
bei der Zollrevision in den Deutsch- 
Oesterreichischen Grenz - Uebergangs- 
stationen Bodenbach etc. betreffend. 

Dresden, am 10. August 1887. (1789) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


: Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
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Berlin, den 17. August 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 


Die im Staatsbahn-Gütertarif Frank- 
furt a/M.-Elberfeld für die Stationsver- 
bindung Allendorf a/W.-Sooden-Marsberg 
enthaltene Entfernung wird vom 1. Okto- 
ber d. J. ab von 126 auf 136 Kilometer 
erhöht. (1790) 

Frankfurt a/M., den 10. August 18937. 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecken Posen-Wreschen und Stras- 
burg i/Wpr.-Lautenburg (voraussichtlich 
den 1. September 1887) ferner der Strecke 
Lautenburg-Soldau (voraussichtlich den 
1. Oktober 1887) treten für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Bromberg 

I. der Nachtrag IX zum Kilometer- 

zeiger zur Berechnung der Preise 
tür die Betörderung von 

a) Personen und Reisegepäck, 

b) Leichen, Fahrzeugen und lebenden 

Thieren, 

c) Eil- und Frachtgütern 
vom 1. Juli 1887 enthaltend: 

1. Ergänzungen bezw. Abänderun- 
gen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger. 

2. Entfernungen für die Stationen 
der vorbezeichneten und eröff- 
‚neten Strecken, 

3. Berichtigungen. 

II. der Nachtrag V zum Lokaltarif für 
die Beförderung von Personen- und 
Reisegepäck vom 1. Januar 1886 

in Kraft. 

Die vorgenannten Nachträge können 
durch die Billetexpeditionen unseres Ver- 
waltungsbezirks bezogen werden. 

Bromberg, den 12. August 1887. (1791) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Am 1. Oktober d. J. kommt zu 
dem Ausnahmetarife für die Beförderung 
Niederschlesischer Steinkohlen und Kokes 
nach Stationen der Oesterreich.-Ungari- 
schen Staatsbahn etc. vom 15. Oktober 
1886 ein Nachtrag III zur Einführung. 
Durch denselben werden infolge der Er- 
höhung der Ungarischen Transportsteuer 
die Frachtsätze für die Stationen der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 
(Ungarische Linien) um geringe Beträge 
erhöht und neue Frachtsätze eingeführt 
für die Stationen Beny, Csata, Ipolysäg, 
Ipoly-Päsztö, K&mend, Köhid Gyarmath, 
Szakallos und Visk der Oesterreich.-Un- 
Bacher Staatsbahn, Ungarische Linien. 

xemplare des Nachtrages sind durch die 
betheli en Güterexpeditionen und das 
. hiesige Auskunftsbüreau,BahnhofAlexan- 
derplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 9. August 1837. (1792H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 15. d. Mts. werden für 
die Beförderung von Holz etc. wie im 
Holzausnahmetarif des Belgisch-Südwest- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


deutschen Tarifhefts VIb, 1. Abth. vom 
1. Juli 1882 genannt, von Donaueschingen 
nach gewissen Stationen der Belgischen 
saats- etc. Bahn ermässigte Frachtsätze 
— unter Aufhebung der betreftenden bis- 
herigen Sätze — eingeführt. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 
Karlsruhe, den 9. August 1837. (1793) 
Generaldirektion. 


Staatsbahntarif Frankfurt a/M.-Olden- 
burg. Ab 1. Oktober d. J: beträgt der 
Frachtsatz für den Ausnahmetarif 10 
zwischen Berne, Brake, Elsfleth, Norden- 
hamm einer- und Stockhausen anderer- 
seits 4,02 44 pro 100 kg. 

Frankfurt a/M., den 9. August 1837. (1794) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nachbarverkehr mitder Rhene-Diemel- 
thal-Eisenbahn. Am 30. September d.J. 
treten die im Gütertarif für den Nach- 
barverkehr mit der Rhene - Diemelthal- 
Eisenbahn vom 1. Mai 1887 enthaltenen 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für die 
Station Bredelar des hiesigen Direktions- 
bezirks und für Station Holzminden des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 
ausser Kraft. 

Ueber die eintretenden Frachterhöhun- 
gen wird von den betheiligten Güter- 
expeditionen Auskunft ertheilt. 

Elberfeld, den 28. Juli 1887. (1795) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrh... Vom 1. Oktober d. J. 
ab werden die Stationen der Dortmund- 
Gronau - Enscheder -, Georgs - Marien- 
hütten-Eisenbahn und die auf Deutschem 
Gebiete gelegenen Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf der Niederlän- 
dischen Staatseisenbahn durch den zur 
Ausgabe gelangenden Nachtrag I zum 
Gütertarif für vorbezeichneten Verkehr 
vom 1. Mai 1837, einbezogen. 

Der Nachtrag enthält neben verschie- 
denen Berichtigungen und mehrfachen 
Frachtermässigungen auch in einzelnen 
Stationsverbindungen Frachterhöhungen 
und ist vom 1. September d. J. ab durch 
die Expeditionen zu beziehen. Nähere 
Auskunft wird schon jetzt durch unser 
Tarifbüreau ertheilt, 

Aufgehoben werden hierdurch die im 
Norddeutschen Verbands-Gütertarife vom 
1. April 1883 nebst Nachträgen enthal- 
tenen bezüglichen Entfernungen und 
Frachtsätze. 

Frankfurt a/M., den 10. August1887. (1796) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Gütertarife Basel Badischer 
Bahnhof-Ostschweiz vom 1. März 
1886 und zu jenem Waldshut-Ost- 
schweiz vom 1. August 1886 ist mit 
Gültigkeit vom 15. August l. J. je der 
II. Nachtrag — Aenderung in den Zu- 
satzbestimmungen zu den allgemeinen 
Tarifvorschriften und in den Tarıftabellen 
enthaltend — zur Ausgabe gelangt. 

Neben Ermässigungen für Güter des 
Spezialtarifs IIla . treten — und ‘zwar 


erst mit Wirkung vom 15. November 1.J. 
— Frachterhöhungen ein für Lokomotiv- 
transporte ab Waldshut und für Obst- 
transporte im Verkehr zwischen Basel 


Badischer Bahnhof und Romanshorn 
transit. 
Karlsruhe, den 9. August 1887. (1797) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu den Ausnahmetarifen für diverse 
Waaren, sowie für Thiertransporte im 
Verkehr zwischen Basel Badischer 
Bahnhofloco und transit einer- 
seits und Stationen der Mittel- und 
Westschweiz andererseits vom 1. März 
1886 ist mit Gültigkeit vom 1. September 
l. J. je der I. Nachtrag erschienen. 

Derselbe enthält Ausnahme-Frachtsätze 
für Getreide und Wein im Verkehr 
mit Bönigen und Interlaken und 
kann von der Gr. Güterverwaltung Basel, 
sowie von unserem Tarifbüreau unent- 
geltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 10. August 1887. (1798) 

Generaldirektion. 


Tyrol - Vorarlberg - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. September 1. J. gelangt der Theil II 
Tarifheft No.2, enthaltend direkte Fracht- 
sätze für den Güterverkehr zwischen 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen westlich von Innsbruck 
(Vorarlberg- und Arlbergbahn) einerseits 
und Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Prinz Heinrich-Bahn, 
sowie Stationen des Betriebsamtes Saar- 
brücken der Kgl. Eisenbahndirektion 
Köln (linksrheinische) andererseits zur 
Einführung. 

Karlsruhe, den 11. August 1887. (1799) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Zwischen Ludwigsstadt einer- und Gera 
Th. u. W.-G. Bhf. und Naumburg anderer- 
seits findet vom 1. September d. J. ab 


. eine unmittelbare Abfertigung von leben- 


den Thieren statt. Nähere Auskunft er- 
theilen die Abfertigungsstellen der ge- 
nannten Stationen. 
Erfurt, den 11. August 1897. (1800) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nachtrag VI zum Ausnahmetarif zwi- 
schen den Elbe-Weser- und Emshäfen 
und Rheinland - Westfalen. Am 15. Au- 
gust d. J. gelangt zu dem vom 15. April 
1885 ab gültigen Ausnahmetarife für den 
Verkehr mit den Elbe-, Weser- und Ems- 
häfen der Nachtrag VI zur Einführung. 

Derselbe enthält u. a. Ausnahmefracht- 
sätze für die neu einbezogenen Stationen 
Derschlag, Dieringhausen und Gummers- 
bach des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) und Münsterbusch 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrhein.), Ausnahmefrachtsätze für 
die Beförderung von Hafer, Mais und 
Oelsamen nach den Stationen Coesfeld 
und Dülmen des Eisenbahn-Direktions- 


.bezirks Köln (rechtsrhein.) und der Dort- 


mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, so- 
wie anderweite, theilweise .ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförderun 
von Petroleum, Petroleumäther un 
Naphta nach verschiedenen Stationen der 
Eisenbahn-DirektionsbezirkeKöln (rechts- 
rhein.) und Köln (linksrhein.). 

Der Nachtrag ist durch die betheilig- 
ten Güterexpeditionen zum Preise von 
0,10 4 zu beziehen. 

Elberfeld, den 13. August 1897. . (1801) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarife für Steinkohlen ete. 
von Station Georgmarienhütte. Die im 
Norddeutschen Eisenbahnverbands-Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. in Wagenladungen von 
je 10 000 kg enthaltenen Frachtsätze vom 
1. Dezember 1884 ab Station Georg- 
marienhütte nach Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Hannover und 
der Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
gelangen mit dem 10. Oktober d. J. zur 
Aufhebung. ß (1802) 

Georgmarienhütte, den 15. August 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion 
der Georgmarienhütten-Eisenbahn. 


Vom 1. September d. J. ab kommt für 
den direkten Verkehr zwischen Stationen 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
einerseits und Stationen der Direktions- 
bezirke Köln (rechtsrh.) und Elberfeld 
je ein neuer Tarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zur Einführung. 
Durch diese Tarife wird der Staatsbahn- 
Vieh etc. Tarif vom 1. April 1882 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs mit 
den Statıonen der Direktionsbezirke Köln 
(rechtsrh.) und Elberfeld aufgehoben. 

Näheres ist durch die betheiligten 
Expeditionen zu erfahren. (1803) 

rankfurt a/M., den 10. August 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Der mit Gültigkeit bis zum 31. August 
1837 im Lokalverkehr des Direktions- 
bezirks Bromberg, sowie in den Staats- 
bahnverkehren Bromberg-Altona, Berlin, 
Breslau, Hannover und Oldenburg und 
im Südostpreussischen Verbandverkehr 
eingeführte Ausnahmetarif für Sprit und 
Spiritus zum Seeexport bleibt bis zum 
31. August 1888 in Kraft. 

ee den 11. August 1887. (1804) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Station Meckenheim wird am 
90. d. Mts. mit direkten Frachtsätzen in 
den sowohl im Rheinischen Nachbar- 
verkehr als im Lokalverkehr der unter- 
zeichneten Direktion bestehenden Aus- 
nahmetarif E für PBasaltsteine, Thon, 
Quarz aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betreffenden Güterexpeditionen 
Auskunft. 

Köln, den 17. August 1887. (1805) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn - Gesellschaft. Bukowinaer 
Lokalbahnen. Nachtrag IV zu den Ge- 
bühren-Tarifen für den Personen-, Ge- 

äck-, Eilgut- und Frachtenverkehr auf 

en Bukowinaer Lokalbahnen vom 
12. Juli 1884. Mit 1. September 1887 ge- 
langt auf den Linien der Bukowinaer 
Lokalbahnen mittelst Nachtrag IV zum 
obgenannten Gebührentarif für Bau-, 


ee 


” 


Werk- und Nutzholz sowie Brennholz 
ein neuer Spezialtarif No. 1 nebst einer 
Nachlass-Scala für Schnitt- und Brenn- 
holzsendungen zur Einführung. 

Durch die bezüglichen Frachtsätze 
wird der gleichnamige im Haupttarite 
auf Seite 51 und 34 sowie im Nachtrage 
III auf Seite 18 bis 20 enthaltene Tarit 
nebst Frachtsätzen ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des Nachtrages IV können 
in allen Stationen der Lokalbahnen und 
der Strecke Lemberg-Suczawa sowie bei 
der Verwaltung der Bukowinaer Lokal- 
bahnen in Czernowitz, bei der Central- 
leitung der K.K. priv. Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy Eisenbahn in Wien und der 
Betriebsdirektion dieser Eisenbahn in 
Lemberg zum Preise von 3 kr. per 
Exemplar bezogen werden. (1806) 

Wienund Ozernowitz, am 10. August 1887. 

Verwaltungsrath 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 
Verwaltungsrath 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Tisanbahn: Glepellerhats 
als betriebsführende Verwaltung. 


Oest. - Ung.- Französischer Eisenbahn- 
verband. In Ergänzung der mit 1. August 
l. J. in Kraft getretenen Tarifnachträge 
4 zu Theil II und8A sowie 8B zu Theil III 
wird hiermit Nachstehendes verlautbart: 

1. Sämmtliche im Tarif Theil IT und 
Theil III sammt Nachträgen für den Ver- 
kehr mit Budapest, Station der priv. 
Oest. - Ungar. Staats - Eisenbahngesell- 
schaft enthaltenen Frachtsätze haben 
auch für den Verkehr mit Budapest 
d. f. p. u. (Donauufer-Frachtenbahnhof), 


Budapest-Kelenföld, Stationen der Kgl. 


Ungar. Staatsbahnen, Budapest d. o. 
(Ofen), Station der K. K. pr. Südbahn- 
gesellschatt, Geltung erhalten, bezw. 
sind, insoweit für diese Stationen höhere 
Sätze vorgesehen waren, dieselben auf 
die korrespondirenden Frachtsätze für 
Budapest St. E.-G. ermässigt worden. 
Gleiches gilt von der Uebertragung der 
tür Köbänya, Station der Oesterr.-Ungar., 
Staats-Eisenbahngesellschaft vorgesehe- 
nen Frachtsätze auf Köbänya, Station 
der Kgl. Ungar. Staatsbahnen. 

2. Die Station Kaiser- Ebersdorf der 
K. K. Generaldirektion der ÖOesterr. 
Staatsbahnen, welche seither aufgelassen 
wurde, ist aus dem Verbandsverkehre 
durchwegs eliminirt worden. 

3. Im Tarif Theil II ist auf Seite 64 
(Eilgut-Spezialtarif für Lebensmittel) in 
der letzten Position der Stationsname 
„Peri transit“ in „Ala transit“ abzu- 
ändern. 

Wien, am 7. August 18937. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesteır. Staatsbahnen. 


Priv.Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft. (Oesterr. - Ungar. Eisen- 
bahnen.) Tarif, Theil I. "Am 1. Septem- 
ber l. J. gelangt ein neuer Tarif, Theil I 
zur Einführung, welcher gemeinsame 
Bestimmungen für den Transport von 
Eil- und Frachtgütern, sowie von leben- 
den Thieren, Fahrzeugen und Leichen 
im Bereiche Oesterr. und Ungar. Bahnen, 
der K. K. Bosnabahn und der K. K. 
Militärbahn Banjaluka-Doberlin enthält. 

Hierdurch wırd der gleichnamige 
Theil I vom 1. September 1883 nebst 
Nachträgen aufgehoben. 

Insoweit Erhöhungen inFrage kommen, 
treten die neuen Tarif bestimmungen erst 
mit 1. Oktober 1. J. in Wirksamkeit. 

Exemplare werden in einigen Tagen 
bei den betheiligten Verwaltungen und 


(1807) 
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namentlich bei der priv. Oesterr.-Ungar. 
Staats-Eisenbahngesellschaft in Wien, I. 
Pestalozzigasse 8, zu beziehen sein. (1808) 


K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Am 1. September 1887 tritt der 
Nachtrag V zu unseren vom 1. Mai 
1883 gültigen Lokal-Gebührentarifen für 
den Bil- und Frachtgütertransport mit 
folgendem Inhalte in Kraft: 

1. Aenderungen, bezw. Ergänzungen der 
Bestimmungen über die Nebengebühren. 

2. Tariftabellen für die neu errichtete 
Frachtenstation: „Lonkau“. 

3. Erweiterung bezw. Ergänzung der 
Ausnahmetarife No. XIb, XII und XII. 

4. Druckfehlerberichtigung. 

Exemplare des Nachtrages sind von 
unserem Tarifbüreau (Budapest V Sze- 
chenyi utcza 2) zu beziehen. 

Budapest, am 14. August 1887. (1809) 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Im Lokalverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Erfurt, sowie im Thüringer 
Verbandsverkehr, zwischen den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirken Erfurt einerseits 
und Berlin, Breslau, Bromberg und EI- 
berfeld andererseits, ferner im Verkehr 
zwischen dem Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Erfurt, sowie den Thüringischen Privat- 
bahnen einerseits und dem Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Magdeburg und der 
Halberstadt-Blankenburger Bahn anderer- 
seits und im Mitteldeutschen Verbande 
treten vom 1. Oktober d. J. ab für die 
Preise des Militärbillets die Sätze des 
neuen Militärtarifs in Geltung. 

Erfurt, den 12. August 1887. (1810) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die hier 
lagernden abgängigen Betriebs- und Werk- 
stättematerialien aus dem Jahre 1886 
sollen verkauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Verzeichniss der zur Veräusserung kom- 
menden Materialien können bei unserer 
Magazinsverwaltung eingesehen, auch 
durch unsere Kanzlei auf frankirtes Er- 
suchen und gegen Einsendung von 20 
bezogen werden; ebenso steht eine Be- 
sichtigung der Materialien frei. 

Offerten, welchen ein Exemplar der 
durch Unterschrift anerkannten Verkaufs- 
bedingungen beizufügen sind, beliebe 
man bis zum 30. Augustd.J. Vor- 
mittags 10 Uhr, frankirt an die un- 
terzeichnete Direktion einzusenden. 

Giessen, den 12. August 1887. (1811) 3 

Grossherzogliche Direktion. 


II. Privat- Anzeigen. 


Fachschulen für: 


Hildburghausen. Maschinentechniker 


Hon.75Mk.Voruntr.fr. Baugewerksmeister 
Pre.gr.Rathke,Dir.@®Bahnmeister etc. 


Vermiethun 
Bedeckte un 
wagen in grösseren oder kleineren Par- 
thien vermiethet billigst und unter cou- 
lanten Bedingungen 
g. Qurin, Düsseldorf. 


von Eisenbahnwagen. 
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offene Güter- und Kies- 


Die Zeitung erscheint 
- MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


l. Bei Berug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
 — Oesterreiehischen Postgebietes) und dureh jede Bueh- 
handlung vierteljährlih. - co 20 2 0. 4 Mk. 
Bei director Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 38W.) für das Deutsch- 

©esterr. Postgebiet jährlich . „x... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 2 . 
"pränumerando frankirt an die Kasse dosVereins (König- 
rätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
 dageren unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur..W. Koch, 
Berlin W,„ Landgrafen-Strasse 16 


# = 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat-Inserate 
und 


an die Bueb- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Potitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch dureh die Expedition) bezogenen 
Exemplaren 


sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buohhandlung Albert Nauek u, Co., Berlin S,.,Ritterstr. 86, 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 20. August 1887. 
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Das Zwischenstaatverkehrs- 
Gesetz in Nordamerika. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Gründung eines Eisenbahnklubs 
in Budapest. 

 Konzessionirung von Strassen- 

 . und Pferdebahnen in Ungarn. 


2 Vorkehrungen für den Getreide- 


export. 
Umtausch der Elisabethbahn- 
 aktien. 

 Zollvormerkscheine für 


Inhalt: 


Zollamtliche Behandlung der 
Fleischwaggons in Wien. 

Stand der Eisenbahnbauten in 
Oesterreich. 

Viehtransporte im Verkehre zwi- 
schen Ungarn und Italien, 

Eisenbahn -Vorkonzessionen 
Oesterreich. 

Umtausch der Interimsaufgabe- 
scheine gegen vorschriftsmäs- 
sige Rezepisse. 

Nachzahlungen bei Tour- und 
Retourkarten. 


in 


ge- | 


brauchte Säcke, Desinfektion der mit Thieren 


ga 
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- Ueber die Schwierigkeiten, welche dies Gesetz, besonders 
die sog. „long and short haul clause“ des $ 4 den Eisenbahnen, 
der Geschäftswelt und den bundesstaatlichen Kommissaren be- 
reitet, haben wir bereits wiederholt berichtet. Letztere haben 
nun, um die Zweifel über die Auslegung dieses Paragraphen 
zu beseitigen oder doch zu vermindern, einen bestimmten Fall, 
nämlich den Antrag der Louisville und Nashville Bahn, sie 
von der Innehaltung der Vorschrift des $ 4 zu entbinden, dazu 
benutzt, einige allgemeine Regeln festzusetzen und zu ver- 
öffentlichen , welche bei Entscheidung ähnlicher Fälle inne- 
gehalten werden sollen. Bei der Wichtigkeit, welche die Hand- 
habung jenes Gesetzes für die weitere Entwickelung des Ver- 
kehrs der Vereinigten Staaten unzweifelhaft hat, dürften diese, 
nachstehend auszugsweise nach der „Railr. Gaz.“ wieder- 
gegebenen Festsetzungen allgemeineres Interesse finden. 

© Die Kommissare bestätigen zunächst im allgemeinen, 
ass das Gesetz in keinem Falle eine behördliche vorherige 
Genehmigung von Tariffestsetzungen verlange. Der Fracht- 
führer müsse vielmehr stets zunächst selbst entscheiden, ob er 
h den obwaltenden Umständen zur Gewährung von Spezial- 
en, von Rabatt u. s. w. berechtigt sei, und er habe die 
gen seiner Handlungsweise selbst zu tragen. Die Kom- 
sare bezw. die Gerichte hätten erst nachher im Beschwerde- 
e über die Zulässigkeit des Geschehenen und etwaige Leistung 
' Schadenersatz zu entscheiden. Um aber den Eisenbahn- 
waltungen für ihre bezüglichen Entschliessungen einen 
halt zu geben, haben die Bundeskommissare folgende Grund- 
ätze aufgestellt: 

E>L Die Bestimmung im $4, wonach ein höherer Tarifsatz 
für eine kürzere, als für eine längere Strecke in derselben 
tichtung verboten ist /sofern die kürzere einen Theil der 
seren Linie ausmacht), ist auf Fälle, in welchen die Um- 
nde ni Bedingungen im wesentlichen ‘gleichartig sind, zu 
r en. 

I. Die Frachtführer haben jedesmal in erster Reihe zu 
heiden, ob der Fall der „im wesentlichen gleichartigen 


und thierischen Rohprodukten 
beladen gewesenen Wagen. 
Instradirung von lebendem Vieh 
im Oesterreichisch-Ungarisch. 
Eisenbahnverbande. 
Eröffnung der Lokalbahn Pest- 
Soroksar. Börsenbericht. 
Aus den Niederlanden: 
Niederl. Rheinbahngesellschaft. 
Geldern-Overyselsche Lokalb. 
Stichtsche Tramway. 
Almelo-Salzbergen. 
Niederl. Lokal-E.Loo-Apeldoorn- 


Klein-Asiatische Eisenbahnen. 


Die Russ. Bahnen Ende 1886: 
III. Betriebsmittel und deren 
Leistungen. 


Offizielle Anzeigen; 
1. Berichtigungen. 
2. Schliessung von Stationen. 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- u. Gepäckverkehr. 
5. Personen- und Güterverkehr. 
6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
7. Verkauf von Altmaterialien. 


Dieren und Dieren-Velp eröffn. | Privat-Anzeigen. 


"Das Zwischenstaatverkehrs-Gesetz in Nordamerika. 


Umstände und Bedingungen“ nach der gleichnamigen Fassung 
in den Abschnitten 2 und 4 des Gesetzes vorliegt, also der höhere 
Tarifsatz für eine kürzere Strecke erlaubt oder verboten ist. 

III. Die Entscheidung der Frachtführer nach II. unter- 
liegst der Prüfung der Bundeskommissare und der Gerichte, 
und bei etwaigen Beschwerden über die Verletzung des $ 4 ist 
es Sache des Frachtführers, den Beweis, dass eine Gesetzes- 
verletzung nicht vorliegt, zu erbringen. 

V. Die Bestimmungen im Abschnitte 1 des Gesetzes, 
wonach die Transportvergütungen „billig und gerecht“ sein 
sollen, und im Abschnitte 2, wonach ungerechte Begünstigungen 
verboten werden, sind auch auf Ausnahmesätze nach Abschnitt 4 
anwendbar. 

V. Eine thatsächliche Konkurrenz, welche für umfang- 
reiche Verkehrstheile von massgebender Wirkung ist, kann — 
weil alsdann ungleiche Verhältnisse und Bedingungen als vor- 


liegend anzusehen sind — die Erhebung eines höheren Tarif- 
satzes für kürzere Strecken als für längere in folgenden Fällen 
rechtfertigen: 


1. Wenn die Konkurrenz von Wasser-Transportlinien oder 
fremden (z. B. den Canadischen Eisenbahnen) ausgeht, welche 
den Bestimmungen des Zwischenstaat-Gesetzes nicht unter- 
worfen sind; 

2. in gewissen seltenen Fällen der Konkurrenz zwischen 
Bahnen, wenn letztere durch die strenge Durchführung der 
Gesetzbestimmung überhaupt unmöglich gemacht würde. 
Hierüber behält sich die Kommission in jedem Einzelfall 
die Entscheidung vor. 

VI. Ein höherer Tarifsatz für eine kürzere, als für eine 
längere, die erstere enthaltende Strecke wird nicht dadurch 
gerechtfertigt, dass der höher belastete Transport dem Lokal- 
verkehr angehört, der begünstigte dagegen nicht; ebensowenig 
dadurch, dass der kürzere Transport für den Transportführer 
ein kostspieligerer ist, falls nicht den Umständen nach aus- 
nahmsweise hohe Kosten bei dem kürzeren oder ausser- 
gewöhnlich niedrige Kosten bei dem längeren Transport ent- 


stehen, was nachzuweisen ist. Ferner gilt in solchen Fällen nicht 
die Angabe als Rechtfertigung, dass die Ermuthigung gewisser 
Industriezweige, oder die Gründung bezw. Unterstützung von 
Geschäfts- oder Handels - Mittelpunkten beabsichtigt werde, 
oder ein schon lange bestehender Verkehr gewisse höhere Sätze 
nicht tragen könne. \ 
Hinsichtlich der Wasserkonkurrenz erkennt die 
Kommission verschiedene Fälle an, in welchen die Eisenbahn- 
frachten auf Sätze herabgedrückt werden, welche, wenn die 
Bahnen sich leistungsfähig erhalten sollen, auf nicht konkur- 
rirenden Verkehr nicht angewendet werden können. Zu erwägen 
ist hierbei nur, ob die Konkurrenz sich in den angemessenen 
Grenzen hält. Niedrige Frachten sind eine Nothwendigkeit, 
und die Bahnen sind, wenn sie überhaupt den Wettbewerb mit 
der Ocean- oder Binnen-Schifffahrt aufrecht erhalten wollen, 
gezwungen, dieselben anzunehmen. In solchen Fällen von den 
ahnen zu verlangen, genau dem Art. 4 des Gesetzes zu ent- 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Gründung eines Eisenbahnklubs in Budapest 

wird vom offiziösen Organ in sehr warmer Weise befürwortet. 
Es sollen durch diesen Klub die sozialen und fachlichen Inter- 
essen der Eisenbahnbeamten in Ungarn, deren es jetzt gegen 
7000 gibt, gefördert werden, auch in den grösseren Stationen 
sollen ähnliche Vereinigungspunkte geschaffen werden, welche 
mit den in der Hauptstadt im innigen Zusammenhange zu 
stehen hätten; es wird behauptet, es sei unter diesen Bedienste- 
ten ein so mächtiges Bedürfniss für eine solche Vereinigung, 
dass an dessen baldiger Verwirklichung nicht zu zweifeln sei, 
wenn die Sache energisch in die Hand genommen werde. Wir 
möchten glauben, dass eben darin die Ursache liegt, dass ein 
Eisenbahnklub bisher nicht in Ungarn errichtet wurde; an Vor- 
bildern hierzu hat es nicht gefehlt, denn Budapest selbst hatte 
schon im Jahre 1880 einen solchen Klub, welcher Anfangs un- 
geachtet der noch geringen Anzahl von Bahnbeamten einen 
lebhaften Zuspruch fand, später aber von der Leitung des Klubs 
nicht aufrecht erhalten werden konnte, so dass sich derselbe 
nach mehreren missglückten Versuchen einer Reorganisirung 
allmählich auflöste. Es dürfte sich kaum an die damaligen 
Umstände anknüpfen lassen, um diesen Klub wieder ins Leben 
zu rufen, doch erscheint dies auch nicht nöthig, denn der Wiener 
Klub hat gezeigt, wie ohne alle materielle Unterstützung sei- 
tens der Regierung oder der Bahnverwaltungen ein Verein ge- 
bildet und mit Ehren behauptet werden könne. Lässt auch 
dieser Klub in seinen Einrichtungen gewiss noch vieles zu 
wünschen übrig, so erfüllt derselbe doch im grossen und ganzen 
den bei dessen Gründung beabsichtigten Zweck. Es dürfte 
sich daher empfehlen, wenn die Ungarischen Bahnbeamten 
nach diesem Muster vorgehen und vielleicht noch, was aller- 
dings schwerer ist, auch die unmittelbare Förderung der mate- 
riellen Interessen seiner Mitglieder sich als weitere Aufgabe 
stellen möchte. 


Konzessionsertheilung für Strassen- und Pferdebahnen in 
ngarn. 

Wegen Ausarbeitung einer diesfälligen Vorschrift fand 
unter dem Vorsitze des Kommunikationsministers eine Kon- 
ferenz von Vertretern der betheiligten Ministerien mit solchen 
des hauptstädtischen Munizipiums statt. Das letztere ist dabei 
insofern besondersinteressirt, weil es sich vorerst um die Frage 
handelt, wem das Recht zur Ertheilung von solchen Konzessionen 
im Gebiete der Hauptstadt selbst zustehe. Seitens der Regie- 
rung wurde mit unumstösslichen Gründen nachgewiesen, dass 
sie allein dieses Recht besitze; denn wenn auch hierüber kein 
Gesetz existire, so bestimmten doch die an Stelle eines solchen 
festgesetzten Konzessionsvorschriften vom Jahre 1868 (eine 
wortgetreue Uebersetzung des Oesterreichischen Konzessions- 
gesetzes), dass die Konzession für Eisenbahnen ohne Unterschied 
ihrer Art und Bestimmung nur vom Kommunikationsminister 
artheilt werden dürfen, welche Vorschrift auch Gesetzeskraft 
arlangt hat. Dessen ungeachtet nahm die hauptstädtische 
Vertretung ohne irgend welche Gründe hierfür anzugeben dieses 
Recht für sich in Anspruch, indem sie beantragte, dem Gesetz- 
entwurf des Budapester Munizipiums, welcher den grundherr- 
lichen Rechten der Kommune Rechnung trägt, die Genehmigung 
zu ertheilen. Der offizielle „Vasuti közlöny“ geht dieser Petition 
scharf zu Leibe, indem er nachzuweisen sucht, dass einzig und 
allein die Regierung zur Ertheilung von Eisenbahnkonzessionen 
berechtigt und das Munizipium nur als Expropriat anzusehen 
sei, welcher dem Unternehmer gegenüber die Bedingungen fest- 
A kann, unter welchen die Konzession realisirt werden 

ürfe. 


Vorkehrungen für den Getreideexport 
werden von allen an diesem Exporte betheiligten Bahn verwal- 
tungen in ausreichender Weise getroffen. So hat vor einigen 


sprechen, bedeutet, sie zum Verzicht auf die Betheiligung am 
gewissen Arten des Verkehrs, bei welchen dieselbe von allge- 
meiner Wichtigkeit ist, zu nöthigen. Den Bahnen muss daher 
werden, mit den Dampferbesitzern in Wettbewerb zu 
leiben, oder sie müssen den letzteren das Geschäftsfeld ohne 
die etwaige vortheilhafte Einwirkung der Konkurrenz allein 
überlassen. Der Kongress hat jedoch seinerzeit nach der 
Meinung der Kommission beabsichtigt, den Wettbewerb als 
einen Grund für Ausnahmefrachten anzuerkennen. £ 


Als ein Beweis für den Eifer, mit welchem die Bundes- 
kommission ihres schwierigen Amtes waltet, dürfte schliesslich 
noch hervorzuheben sein, dass dieselbe beispielsweise in der 
Zeit vom 13.—21. Juli fast täglich Termine zur öffentlichen 
Verhandlung über Beschwerdefälle der in Rede stehenden Art, 
welche meist sehr verwickelt sind und die verschiedensten Theile 
des Landes betreffen, abzuhalten hat. H#3 


Tagen in Wien eine Konferenz der Oesterreichischen und der 
Ungarischen Staatsbahnen stattgefunden, welche sich speziell 
mit der Ergänzung der angesichts der erwarteten grossen An- 
forderungen unzulänglichen Fahrbetriebsmittel beschäftigten 
und in welchen hinsichtlich der nothwendigen Vorkehrungen 
die geeigneten Massnahmen beschlossen wurden. Die Oester- 
reichisch-Ungarische Staatsbahngesellschaft publizirt im Ver- 
eine mit den betheiligten Verwaltungen eine Reihe von Tarif- 
ermässigungen für Getreide und Hülsenfrüchte von den nam- 
hafteren Ungarischen Getreideplätzen nach Wien und den Sta- 
tionen des Oesterreichisch-Ungarischen Tarifverbandes. Diese 
Ermässigungen sind bis Ende dieses Jahres gültig und finden 
für Transporte nach den Lagerhäusern nur dann re 
wenn aufdie Reexpeditionsbegünstigung, Verzicht geleistet wird. 
Diese per Waggon und zwar nach Oesterreich und nament- 

lich nach Wien in je einem Satze aufgestellten Tarifnachlässe 
betragen durchschnittlich 22 kr. pro Kilometer und Waggon 
gegenüber den publizirten Verbandstarifen. Die Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen publiziren neue Massregeln zur Förderung 
des Getreidetransportes nach Süddeutschland und der Schweiz, 
welche ganz gleiche Tarifbasen für das Ungarische wie für das 
Mährische und Galizische Getreide autstellen; es muss dies des- 
halb besonders hervorgehoben werden, weil der Verwaltung 
dieser Staatsbahnen in letzterer Zeit anlässlich der noch nicht 
zum Abschlusse gelansten Verhandlungen über das Ungarisch- 
Galizische Kartell der Vorwurf gemacht wird, dass sie einen den 
Ungarischen Bestrebungen gegnerischen Standpunkt einnehme. 
Die Olmützer Handelskammer hat eine Vorstellung wegen nam- 
hafter Gewichtsabgänge bei Getreidesendungen aus Galizien 
dem Handelsminister mit dem Bemerken überreicht, dass dieser 
Uebelstand von der oberflächlichen Abwaage seitens der Bahn- 
aufgaben herrühren mag, welche sich auf die diesfälligen An- 
aben der in der Regel nicht sehr soliden Versender zu ver- 

assen scheinen. In der Eingabe wurde noch folgendes hinzu- 
gefügt: Aehnlichen Unzukömmlichkeiten war man früher bei 
Bezügen aus Ungarn ausgesetzt, bis eine energische Verfügung 
des Köni lich Ungarischen Kommunikationsministeriums, da- 
hingehend, das Aufgabegewicht der Sendungen bei den Auf- 
gabestationen genau zu kontroliren, die berechtigten Klagen 
verstummen machte, und thatsächlich hepBenet man heute bei 
Bezügen aus ee keinerlei Abgang mehr. Es wird schliess- 
lich noch bemerkt, dass in vielen Fällen die Ladung inklusive 
des Wagens gewogen und das auf dem Waggon verzeichnete 
Taragewicht in Abschlag gebracht wird. Wenn aber in Berück- 
sichtigung gezogen wird, dass an dem Rohmaterial öfters” 
Reparaturen vorgenommen werden, welche eine Gewichtsver- 
schiebung involviren, so ergibt sich daraus auch die Nothwen- 
digkeit, diese Gewichtsveränderung jedesmal von neuem auf 
den Waggons ersichtlich zu machen. Es liegt wohl kein An- 
haltspunkt dafür vor, dass dies nicht geschieht, immerhin kann 
es nicht von Nachtheil sein, wenn gelegentlich auch auf diesen 
Umstand aufmerksam gemacht a 


Umtausch der Elisabethbahnaktien. 4 

Die Direktion der Staatsschuld erlässt eine Kundmachung, 
womit die Besitzer der Aktien erster, zweiter und dritter Emis- 
sion der Kaiserin Elisabethbahn verständigt werden, dass 
als äusserster Termin für den Umtausch solcher Aktientitres 
in 5 PR Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen in Gold bei 
der K. K. Staatsschuldenkasse der 15. September 1887 fest- 
gesetzt wurde, dass nach Ablauf dieses Termins der gerichtliche 
Erlag der nicht behobenen 5 pCt. Eisenbahn-Schuldverschrei- 
bungen in Gold stattfindet und dass dann weitere Umtausch- 
anmeldungen nur mehr bei Gericht eingebracht werden können. 


Zollvormerkscheine für gebrauchte Säcke. : 

' Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen gibt bekannt, 

dass die zollfreie Rücksendung der mit Getreide, Hülsen- 
früchten u. 8. w. gefüllten Säcke aus Ungarn nur unter der Bedin- 


Re Auslande erfolgen könne, wenn bei Aufgabe des 
‚Frachtgutes dem Frachtbriefe Zollvormerkscheine beigeschlossen 
‚werden, deren Formulare durch alle Stationen der Königlich 
_ Ungarischen Staatsbahnen zu beziehen sind. Bei Rücksendung 
der leeren Säcke ist von der ausländischen Station dem Fracht- 
briefe der betreffende Zollvormerkschein beizulegen. Eine ähn- 
liche Anordnung wird bei der Einseitigkeit des Zollgesetzes in 
beiden Reichshälften auch von den übrigen Oesterreichischen 
und Ungarischen Bahnverwaltungen getroffen. 


Zollamtliche Behandlung der Fleischwaggons in Wien. 


'bahnamtlichem Raumverschluss vom Nordbahnhofe in Wien 
auf der Verbindungsbahn in die Grossmarkthalle in Wien über- 
führt werden, abzusehen und sich mit der strengen Ueber- 
wachung der Fleischausladungen durch die hauptzollamtliche 
- Expositur in der Grossmarkthalle zu begnügen sei. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. 


Mit Ende Mai standen 297,4 km Staatsbahnen und 647,3 km 
_ Privatbahnen, zusammen also 874,7 km Eisenbahnen in Bau- 
- ausführung. Diese Ziffern erlitten im Monate Juni mehrfache 
"Veränderungen. Eine Betriebseröffnung trat nur bei den Pri- 
vatbahnen rücksichlich der 20,9 km langen Lokalbahnlinie 
- Bisenz-Kunowitz der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft ein; dagegen wurden neu in Bau genommen 
die Staatsbahnlinie Ober-Cerekwe-Pilgram-Tabor der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn mit 69,8 km und an Privatbahnen 
die Mühlkreisbahn mit 579 km und die Lokalbahnstrecke 
- Hietzing - Ober St. Veit der Dampftramway - Unternehmung 
Krauss & Co. mit 2,5 km. Die effektive Ziffer der Baukilometer 
stieg daher bei den Staatsbahnen von 297,4 auf 297,2, das ist 
um 69,8 km, bei den Privatbahnen von 647,3 auf 686,8, das ist 
um 39,5 km. Es stellt sich daher mit Ende Juni die Gesammt- 
 ziffer der im Bau stehenden Eisenbahnlinien mit 984 km, das 
ist um 109,3 km mehr als im Vormonate fest. Als vollendet 
"kann bezeichnet werden die Lokalbahnlinie Zasmuk-Becvar der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft; der 
Vollendung entgegen gehen der Untere Bahnhof in Brünn, die 
_ Verbindung nach Schimitz, die Lokalbahnstrecke Deutsch- 
" Altenburg-Hainburg derselben Gesellschaft und die Lokalbahn 
-_ Dembica-Nadbrzezie mit der Abzweigung nach Rozwadow der 
 Galizischen Carl-Ludwigbahn; ein namhafter Baufortschritt ist 
zu konstatiren auf den Linien Brünn-Gaya und Wessely-Strass- 
nitz-Ungarische Grenze der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
-eisenbahn-Gesellschaft und auf der Lokalbahn Lemberg-Belzee 
(Tomaszow). Die Zahl der beim Eisenbahnbau beschäftigten 
Arbeiter stieg von 29399 auf 30777, das ist um 1378 Mann. 


Viehtransporte im Verkehre zwischen Ungarn und Italien. 


- , „Bezüglich derselben wurde vom Handelsminister angeord- 
‚net, dassin den vorschriftsmässig ausgestellten Viehpässen noch 
folgende Klausel enthalten sei und deren Richtigkeit streng 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


d Das Handelsministerium hat unter dem 50. Juni dem Guts- 
besitzer in Gumniska, Eustach Fürsten Sangusko, im Vereine 
mit dem Gutsbesitzer Dr. Stanislaus Ritter v. Biesiadecki in 
Krakau die erbetene Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine normalspurige Sekundär- oder Lokalbahn 
von Jaslo über Dembowice, Zmigrod, Grab bis Polanka 
oder event. über Zmigrod, Dukla und Barvinek bis an die 
Galizisch - Ungarische Landesgrenze auf die 
"Dauer eines Jahres, und unter dem 22. Juli dem Oberingenieur 
in Pension Friedrich Schmitt in Währing die erbetene Be- 
igung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Lokal- 
i von der Station Sniatyn-Zalucze der Lemberg- 
Ozernowitz-Jassy Eisenbahn über Zalucze, Knieze, Drahasymow 
Tuezapy, Popielniki, Dzurow, Bybno, Nowosielitza, Kobaki un 
lo a nach Kuty und von da über Czerhanowka bis 
2 ow auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt.‘ 


ENREM Er. 


Umtausch der Interimsaufgabescheine gegen vorschriftsmässige 
Rezepisse. 

Bei grösserem Getreideverkehr geschieht es häufig, dass 
den Parteien der ÖOriginalaufgabeschein deshalb nicht ausge- 
folgt wird, weil die fragliche Sendung entweder wegen Mangels 
an Wagen oder wegen etwa vorkommender Verkehrsstörungen 
nicht sofort weiter befördert werden kann, was für den (Ver- 
sender) Absender oft sehr nachtheilig ist, weil er von dem 
Käufer auf diesen Interimsempfangschein keinen Vorschuss 
bekommt. Zur Beseitigung dieses Uebelstandes sind in der 
Enquete, welche in Angelegenheit des Getreideverkehres ab- 
gehalten wurde, mehrere Reklamationen erhoben worden; hier- 
über wurde von der Direktion der Ungarischen Staatsbahnen 
zugesagt, dass ein solcher Vorgang nur in !äussersten Fällen 
platzgreifen dürfe. 

Demzufolge wurde in der unter dem Vorsitze des Kom- 
munikationsministers abgehaltenen Sitzung des Tarifkomitees 
auch jene Beschwerde der Geschäftskreise in Berathung ge- 
zogen, dass von einzelnen Stationen sogar diese Interimsscheine 
nur nach wiederholter Mahnung seitens der Aufgeber ausgefolst 
werden. Das Kommunikationsministerium hat infolge dessen 
die Eisenbahnyerwaltungen aufgefordert, ihre Organe anzu- 
weisen, dass die Interimsscheine sofort auszufolgen und die- 
selben über Ansuchen der Partei innerhalb 24 Stunden gegen 
vorschriftsmässige Rezepisse umzutauschen sind. 


Nachzahlungen bei Tour- und Retourkarten. 

Bezüglich solcher Nachzahlungen wurde von mehreren 
Bahnverwaltungen folgendes verfügt: 

Wenn ein Reisender bei der Rückfahrt im Besitze 
einer Retourkartenhälfte getroffen wird, deren Gül- 
tigkeitsdauer bereits überschritten erscheint, so 
ist diese Retourkarte als ungültig einzuziehen, und der betref- 
fende Reisende zur einfachen Nachzahlung des für die 
benutzte Wagenklasse, Zuggattung und Strecke entfallenden 
Fahrpreises zu verhalten, jedoch ohne Aufzahlungder 
Zuschlagsgebührvon50kr. 

In jenen Fällen jedoch, wo bei der Revision kon- 
statirt wırd, dass mit dieser Retourkartenhälfte ein Miss- 
brauch beabsichtigt werden wollte, was insbeson- 
dere dann der Fall ist, wenn eine andere Personals 
jene, welche das Billet gelöst und für die Tour- 
tahrt benutzthat, damit betroffen wird, so ist 
die reglementsmässige Strafnachzahlung ein- 
zuleiten. 


Desinfektion der mit Thieren und thierischen Rohprodukten 
beladen gewesenen Wagen. 

Nachdem die mit Karbolsäure desinfizirten Wagen erfah- 
rungsgemäss den Karbolgeruch längere Zeit nicht verlieren 
und demgemäss derartige Wagen zur Verladung solcher Güter, 
welche durch den Karbolgeruch Schaden leiden könnien, nicht 
verwendet werden dürfen, wurde von mehreren Bähnverwal- 
tungen angeordnet, dass die betreffenden Wagen von nun an 
nicht mehr mit Karbolsäure, sondern mit heissem Wasserdampf 
desinfizirt werden. 


Instradirung von lebendem Vieh im Oesterreichisch- 
‚ . Ungarischen Eisenbahnverbande. 

In diesem Verbande wurde den Versendern von lebendem 
Vieh die Vorschreibung einer Route nach Massgabe der in den 
einschlägigen Instradirungstäbellen enthaltenen Routen ge- 
stattet. 

Es hat demnach die Abfertigung im gebrochenen Verkehre 
nur in dem Falle zu erfolgen, wenn seitens der Versender eine 
laut der Instradirungstabelle überhaupt nicht transportberech- 
tigte Route vorgeschrieben wird. 


. Eröffnung der Lokalbahn Pest-Soroksar. 

Am 6. August d. J. fand die für die Entwickelung des 
Pester Lokalbahnnetzes wichtige Eröffnung: der Lokalbahn Pest- 
Soroksar statt. Dieselbe wurde von der Pester Strassenbahn- 
gesellschaft in eigener Regie gebaut, ist 10 km lang und bringt 
die Hauptstadt dem Mndustrieilen Vororte näher; sie bildet ein 
langersehntes Bedürfniss der Nachbarorte und Stationen Else- 
betfalva und Kossuthfalva. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die seltsamen Umstände, unter welchen der Prinz von 
Coburg den Fürstenthron Bulgariens besteigt, wurden durch 
die den tiefsten Frieden athmende Rede des Englischen Premier- 
ministers gewissermassen paralysirt; man will trotz der Fran- 
zösisch-Russischen Freundschaft an diesen Frieden glauben, 
nachdem auch der Deutsche Ansturm gegen die Russischen 
Werthe etwas nachgelassen hat. Es würden nun unsere 
Exportaussichten um so zuversichtlicher sein, als auch die 
Nordamerikanische Ernte mittelmässig ist und daher uns mit 
keiner Konkurrenz bedroht. Da treten aber die DeutschenjZoll- 
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erhöhungen in Sicht und erschweren, wenn nicht gar vernichten 
die Hoffnungen auf grosse Getreidetransporte. Darum sind 
auch die Aktien der Bahnen internationalen Charakters insge- 
sammt gewichen; so Nordbahn (2493), Carl-Ludwigbahn (212,75), 
Nordwestbahn (160,25), Staatsbahn (226,20) und Südbahn (81), — 
bei Elbethalb. (167) kam noch die bedeutende Abnahme des Elbe- 
verkehrs gegen die entsprechende Periode des Vorjahres hinzu; 
aus diesem Grunde ist auch Aussig-Teplitzer Bahn (übrigens 
ohne Notiz) bedeutend gewichen, Dagegen erreichte Buscht&h- 
rader Bahn A.’ den Kours von 800, weil diese Gesellschaft an der 
Moldau bei Kralup einen neuen Umschlagsplatz für den Kohlen- 
verkehr aus dem Buschtährad-Kladnoer Revier nach Deutsch- 
land errichtet und das Handelsministerium die politische Be- 
gehung und die Enteignungsverhandlung bereits angeordnet 
hat. Ebenso ist in Prioritäten eine erfreuliche Nachfrage aus 
dem Auslande zu bemerken, welche sich durch die Begebung 
Russischer Effekten in Deutschland erklären lässt und auch der 
Hebung unserer Valuta Vorschub leistet. 


Aus den Niederlanden. 
Niederländische Rheinbahngesellschaft. 

Am 30. Juni d. J. wurde die jährliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre in Utrecht abgehalten. In derselben wurden 
die Betriebsergebnisse der Bahn für 1886/87 vorgelegt, welchen 
wir folgendes entnehmen: 


Verkehr Einnahmen 
Gegenstand e 
1886/87 1885/86 1886/87 1885/86 
Anzahl Anzahl f. fl. 
Personen... . | 3453 000 3.223 079 2.637 979 2 644 570 
Frachtgüter.. 1 010822 t 952567 t 1502 318 1494 750 
Bestellgüter. 21006 t 19131 t 346 804 331 982 
Iehe Wall HE 38415 t 35279 t 77141 77099 
Verschiedenes E N —_ 333 782 366 774 
im ganzen... — == 4 948 024 4915175 
für das Zug- 
kilometer .. — — 1,58 1,54 


Aus diesen Ziffern geht hervor, dass sich die Einnahmen im 
Vergleich mit dem vorigen Jahre um 32849 fl. steigerten. In 
diesen Einnahmen sind diejenigen der gepachteten Linie Leiden- 
Woerden nicht mit einbegriffen, wohl aber die Einnahmen der 
Dampftramways Haag-Sc Eee und Ede-Wageningen. — 
Die Gesammteinnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
betrugen 43409 fl. mehr als im Vorjahre und 157775 fl. weniger 
als 1884/85. Im Binnenverkehr war das Betriebsergebniss all- 
gemein günstig; die Zunahme dieses Verkehrs gegenüber dem 
Vorjahre (3039931 Personen gegen 2841499 und 1964991 fi. 
gegen 1909220 fl.) vertheilt sich auf die drei Wagenklassen 
et hinsichtlich der Anzahl, als auch hinsichtlich der Ein- 
nahme, 

Im direkten Verkehr hat die Zahl der beförderten Per- 
sonen sich zwar vermehrt, die Einnahme dagegen sich in allen 
Wagenklassen vermindert. Im ganzen wurden 322631 (im Vor- 
jahre 299215) Personen befördert und 596409 (612601) fl. ein- 
genommen. Im Verkehr mit Deutschland wurden 3738 Personen 
mehr befördert als 1885/86 und aus diesem Verkehr 30206 fl. 
weniger vereinnahmt. Im Verkehr mit der Great-Eastern Eisen- 
bahn verminderte sich der Personenverkehr von 12102 auf 
10063 Personen und die Einnahme von 53934 auf 37728 9. In 
diesem Verkehr wird eine Besserung nicht eher zu erwarten 
sein, bevor nicht für eine bessere Dampfschiffverbindung mit 
Holland gesorgt ist. Auch im Verkehr von Rotterdam mit 
Arnheim und Twenthe via Arnheim hat sich ein Rückgang 
bemerkbar gemacht. 

In dem Frachtgutverkehr ist eine Steigerung von 58 S5t 
und 7568 fl. festgestellt. Die Eisenerzsendungen nach Deutsch- 
land haben sich um 28773 t vermindert, während die Zufuhr 
von Steinkohlen aus Deutschland um 42034 t zugenommen 
hat. Im übrigen hat der sonstige Verkehr nach Deutschland 
sich noch um 11000 t, von welchen die grössere Hälfte auf 
Eisen- und Stahlsendungen entfiel, vermehrt, während die Zu- 
fuhr aus Deutschland um 5.000 t geringer war als im Vorjahr. 

Die Einnahme aus dem Bestellgutverkehr betrug 14 822 fl. 
mehr als im Vorjahre. 

Den Mehreinnahmen steht eine bedeutende Verminderung 
der Betriebskosten gegenüber. Dieselben betrugen 2469 797 fl. 
(im Vorjahre 2 597 062 4, also 57 335 fl. mehr). Diese Kosten- 
verminderung ist hauptsächlich durch den Bahndienst, und zwar 
durch die Auswechselung der Eisenschienen gegen Stahlschienen, 
veranlasst worden. Weiterhin konnten bei der Unterhaltung des 
Fahrmateriales Ersparnisse erzielt werden, da in den letzten 
Jahren auf die Instandsetzung desselben aussergewöhnliche 
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Kosten verwendet worden sind. Auch der Güterverkehr hat 
geringere Kosten als bisher erfordert. Ri: 

Die Ausgaben betrugen im Bahndienst 451847 (478809) fl.; 
im Maschinendienst 533453 (526629) fl; im Betriebsdienst 
1386 746 (1425964) fl.; an allgemeinen Kosten 97681 (95 660) Al., 
überhaupt 2469 797 (2 527 062) fl. = 0,79 (0,795) Hl. für das Zug- 
kilometer und 49,91 (51,41) pCt. der Einnahmen. 

Als Reingewinn ergibt sich ein Betrag von 2478997 
(2388113) f., hierzu der Uebertrag des vorigen Jahres 779 A. 
zusammen 2479076 fl. Von diesem Betrag entfallen auf Ver- 
zinsung von Obligationen u. s. w. 1246665 fl., sodass nur ein 
wirklicher Ueberschuss von 1 232411 fl. verbleibt, gegen 1117924, 
in 1885/86, 1449 095 fl. in 1884/85 und 1929084 fl. in 1883/84. 

Die für 1886/87 gezahlte Dividende beträgt 9,70 fl. für die 
Aktie von 0 fl., 3,88 fl. für die Aktie & 96 fl. und 1,455 fl. für 
die Aktie & 36 fl. oder 41/,,ı pCt. gegen 3% pCt. im Vorjahre. 

Bei der gepachteten ante Taiden Weed betrugen die 
Einnahmen 132044 (130234) fl. und der Reinertrag nach Abzug 
der Betriebskosten und der Vergütung für die Betriebsmittel 
45 763 (42417) fi. 

Bei der Rheinbahn bezifferten sich die Baukosten auf 
41 544270 A. und die Beschaffungskosten des Fahrmaterials auf 
8 170 587 A. 

An Betriebsmitteln sind vorhanden: 99 Lokomotiven, 242 
Personen- und 1814 Lastwagen und für den Tramwaydienst 
17 Lokomotiven, 25 Personen- und 8 Lastwagen. 

Für Brennmaterialien wurden 0,0535 fl. für das Zugkilometer 
und 0,0410 fl. für das Lokomotivkilometer verausgabt. Die Re- 

araturkosten der Lokomotiven erforderten 0,0536 fl. für das 
ugkilometer und 0,0419 9. für das Lokomotivkilometer, und 
die Reparaturkosten der Wagen. 0,097 fl. für je 100 Wagenkm. 


Geldern-Overyselsche Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 

In dem Geschäftsjahre 1886 war das Eisenbahnnetz zum 
ersten Male während des ganzen Jahres vollständig im Betrieb. 
Nach den Bestimmungen des Pachtvertrages wurden von der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft 128000 fl. an Pachtzins 
ausgezahlt. Die Gesammteinnahmen a 166 635 fl. oder 
1263,50 fl. für das Jahrkilometer und 3,46 fl. für das Tagkilo- 
meter. Das Gewinn- und Verlustkonto der Geldern-Overysel- 
schen Lokaleisenbahn-Gesellschaft weist einen Gewinn von 
85430 fl. nach, wovon 76000 fl. für eine Dividende von 4 pÜt. 
an die Aktionäre verwendet wurden. Das Gesellschaftskapital 
beträgt 1900000 9. an Aktien und 1500000 #. an Anleihen. 


Stichtsche Tramwaygesellschaft. h 
Utrecht-de Bilt-Zeist. Am 1. Oktober v. J. wurde 

die von der Stichtschen Gesellschaft gepachtete Linie Bahnhof 
Driebergen-Zeist von der Ostdampftrambahn in eigenen Betrieb 
übernommen. — Auf der Linie Utrecht-Zeist wurden 270600 
Personen und auf der Strecke Bahnhof Driebergen-Zeist (bis 
1. Oktober v..J.) 28742 Personen im Jahre 1886 betördert. Die 
Einnahme aus diesem Verkehr betrug 66652 fl. Der Güterver- 
kehr war in fortdauernder Entwickelung. begriffen. Die Ge- 
sammteinnahmen betrugen 69670 fl. = 15,14 A. für das Tag- 
kilometer, — Verausgabt wurden für Abschreibungen 8897 Al. 
oder + 5 pCt. des Gesellschaftskapitals; für Betriebskosten 
46717 2; für Zinsen 2675 fl.; Gewinnüberschuss = 11376 fl.; 
Dividende 5 pCt. Vorhanden sind 15 Personen-, 1 Güterwagen 
und 2 Omnibusse. 


Almelo-Salzbergener Eisenbahn. 

Die Einnahmen der Almelo-Salzbergener Eisenbahngesell- 

schaft für 1886 betrugen: 123862 9. und die Ausgaben einschl, 

des Minderbetrages aus dem vorigen Jahre 100583 fl. Die 

Rechnung schliesst also mit einem Ueberschusse von 23279 
Gulden eb. N 

Die Bruttoeinnahmen betrugen: 


1886 1885 
f. f. 
aus dem Personenverkehr . 112 448 113006 

„ » Gepäckverkehr . 3 807 3.967 
" » „Viehverkehr . 19 465 6.057 
» 9» Güterverkehr 179 245 183 290 
m aEixtraordinarien. . 2, 1 w2E1508 14 111 
zusammen 330123 320 431 
für das Jahrkilometer 5951 5 776 

»„  » Tagkilometer 16,30 15,82 


Königlich Niederländische Lokaleisenbahn. 

Am 2. Juli d. J. wurde die Strecke Loo-Apeldoorn-Dieren, 
welche in Dieren an das Niederländische Staatseisenbahnnetz 
anschliesst, dem öftentlichen Verkehr übergeben. , 


W Geldern Dampftrambahn. 
Der Betrieb auf der Strecke Dieren-Velp 


ist am 30, Juli 
d.Ti eröffnet worden. ni 
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Klein-Asiatische Eisenbahnen. 
Die Tagesblätter von Constantinopel vom 9. August ver- 
ntlichen ein Kaiserliches Jrade, wonach die lang erwartete 
scheidung bezüglich der Asiatischen Bahnen endlich erfolgt 
Es ist nämlich die Konzession für eine normalspurige Bahn 
‚Ismid über Angora nach Diarbekr ertheilt worden an die 
Betriebsgesellschaft der im Betriebe befindlichen Bahn Haider- 
Pascha (Constantinopel gesenüber)-Ismid. Diese Bahn ist etwa 
92 km lang. Diese Betriebsgesellschaft (Alt-Sefelder) hat über- 
nommen, die neue Baugesellschaft zu bilden und bei dieser wird, 
yie man annimmt, das Bankhaus von Erlanger in Frankfurt a/M. 
die Hauptbetheilisung haben. Diese Entscheidung muss im 
Sanzen befriedigen. ie anderen Projekte (von Französischen 
bezw. Englischen Firmen, für welche Pressel aufgetreten war) 
ingen mit einem Netz von Schmalspurbahnen direkt bis 
dad, mit Abzweigungen nach Norden an das Schwarze Meer, 
amsun und Trebizond, wobei es sich dann in Summa gleich 
um 4000 km handelte. Das jetzt konzessionirte Projekt ist 
weniger phantastisch; namentlich die erste Strecke Ismid- 
Angora, 400—450 km, gilt allgemein für bauwürdig, da das Land 
bevölkert und fruchtbar ist. Es ist deshalb sehr wahrscheinlich, 
dass dieses Stück nunmehr auch bald gebaut wird. Anders 
steht es freilich mit dem Weiterbau von Angora-Diarbekr 
and in noch viel weiterer Ferne liegen dann die Abzwei- 
gungen nach Norden zum Schwarzen Meere und endlich 
die Durchführung bis Bagdad. Die Betriebsgesellschaft der 
Haider-Pascha-Ismidbahn machte bisher sehr schlechte Ge- 
schäfte und ist ihre Pacht an die Türk. Regierung schuldig 
geblieben. Es ist ihr jetzt die Verpflichtung auferlegt, binnen 
3 Monaten die Bildung der Baugesellschaft für die jetzt kon- 
zessionirte Linie nachzuweisen, andernfalls ist sie gehalten, 
ihre aufgelaufene Schuld (etwa 70000 Türkische Live) sofort zu 
zahlen und die Linie Haider-Pascha-Ismid der Türkischen Re- 
SKierung; zurückzugeben. Zunächst sind die Strecken Haider 
Pascha-Skutari 3 km und Ismid-Ada Bazar 50 km zu bauen. 


- Die Russischen Eisenbahnen Ende 1886. 
ER (Fortsetzung aus No. 62.) 

III. Betriebsmittel und deren Leistungen. 

a) Bestand am 31. Dezember. 


(a 
2 


B4 ß 1884 1883 
Bahnlänge, auf welche sich die nach- 
stehenden Angaben beziehen . . Werst 23.039 22215 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt „ 22532 21 901 
Lokomotiven im ganzen. . ..... 6.089 5 966 
ER für die Bahnwerst 0,26 0,27 
Zahl der Personenwagen . . . . 2... 7092 7050 
En Personenwagen-Achsen im ganzen 20 698 20 594 
' Personenwagen - Achsen für die 
Bahnwerst . > NEE 0,90 0,93 
Sitzplätze in den Personenwagen 262 147 263 820 
A in einem Personenwagen 
durchschnittlich. . . . . . 36,96 37,42 
Sitzplätze für die Bahnwerst 11,37 11,88 
Güterwagen NEN Ay 119 324 118 127 
Güterwagen-Achsen im ganzen 242 626 ‚239 888 
Ä Güterwagen-Achsen für die Bahn- 
VERDI A BRNSAR GEN. 10,53 10,80 
4 Bat der Güterwagen . . Pud*) 72047 887 70470 843 
Mittlere Tragkraft eines Güterwagens „ 603,80 596,57 
Durchschnittliche Tragkraft der 
Güterwagen für die Bahnwerst . „ 3 126,78 3 127,22 
Zahl der Eisenbahn-Postwagen . 229 228 


B- 


- Die Ausstattung der einzelnen wichtigeren Eisenbahn- 
detze mit Betriebsmitteln am Schlusse des Jahres 1883 und 1884 
st aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich: 


5 


© 2| Loko- | Personen-|,.. 
Ei Elmotiven] wagen Güterwagen 
Bela) 5 8 I 
Bezeichnung 28a ® oH don ER 
der Bahn orale 1282 
12,21 ES Rd] Be oT ar 
2 lm als 3852| NS 388° 
mM m 3 beige! 15 & #3 
Werst| -@ | A rs ea 
üdwestbahnen ..1883 1 2297 1 718) 0,31} 892) 1,13 113 862) 12,15 
Br, 1884 | 2297| 717| 0,30| 889) 1,10 [13 663) 12,04 
2] Grosse Russ. Eisen- 
| bahngesellschatt 
| a) St. Petersburg- 
I aoakan (Nikolai- 
I bahn... . .1883 | 609] 461|0,76| 3091 1,96 | 10221) 37,05 
Dr { 1884 609 | 460] 0,76] 309) 1,96 [| 10221| 37,05 
T 1 Pud = 16,38 kg. 


wer) 2% hy) “ 
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BB. 


b) St. Petersburg- 


Warschau . 1883 | 1207| 9278| 0,23] 374 0,93 | 5976| 9,99 
1884 | 1207| 278| 0,23| 376) 0,93 | 5974| 9,97 
ce) Moskau - Nischni- | 
Nowgorod . 1883 410] 149) 0,36] 222 1,62 | 3662| 17,97 
1884 410 | 149, 0,36] 222] 1,62 $ 3663| 17,97 
3l Moskau-Brest . 1883 | 1028| 2541 0,24] 303| 0,88 | 3844| 7,51 
1884 | 1028] 254! 0,24] 303] 0,83 | 3844| 7,51 
4 »„ -Kursk . 1883 | 512] 216| 0,43| 327| 1,95 | 4367| 17,58 
1834 512] 216| 0,43] 3327| 1,95 | 4367| 17,53 
5 „  -Rjäsan. 1883 | 243] 103|0,42| 143] 1,60 | 2167) 17,84 
1384 2431| 103] 0,42] 142! 1,60 | 2167] 17,84 
6] Libau-Romny 
a) Libau-Koschedary 
und Radsiwilisch- 
ki-Kalkuhn . 1883 | 4so| 103! 0,21] 78| 0,49 | 1699| 7,10 
1884 | 480] 103] 0,21] 78] 0,49 | 1701| 7,10 
b) Wilejka-Romny 
1883 711] 186] 0,26] 127| 0,51 | 3400| 9,46 
1884 | 711] 186| 0,26] 127) 0,51 | 3403| 9,50 
7l Baltische Eisenbahn 
1883 | 568] 128|0,23| 279| 1,45 | 2461! 8,75 
ıs84 | 568] 130 0,28| a7ıl 1,41 | 2404| 8,55 
8| Riga-Dünaburg. 1883 231] 79! 0,34] 109) 1,13 | 1701| 15,35 
1884 | 23ı| 78,0.34| 100] 0,97 | 1693! 15,99: 
9| Dünaburg - Witebsk 
1883 2441| 91|0,37 1 95) 0,79 I 1451| 11,92 
1884 | 244] 91l0,37| 88) 0,82 | 1447| 11,89 
10] Orel-Witebsk. . 1883 | 4ss| 135| 0,28| 131) 0,80 | 2983| 12,24 
1884 | 488] 135] 0,28[| 131] 0,80 | 2799|, 12,22 
11] Orel-Grjäsy . 1883 2831 91/0,31]| 80) 0,83 | 2046| 14,18 
R 1884 283] 91/0,31] 80] 0,83 | 2134| 15,08 
121 Kursk-Kiew . . 1883 439] 78: 0,17| 115] 0,78 | 1508) 6,92 
1834 | 439| 8310,18| 115) 0,738 | 1520| 6,95 
13] Kursk - Charkow- 
Asowsches Meer 1883 763] 251| 0,33] 288] 1,10 | 5119) 13,4 
1884 763] 251| 0,33] 288) 1,10 | 5119| 13,4 
14] Losowo - Sewastopol 
1883 644 | 159] 0,25 158] 0,74 | 2744| 8,57 
1884 | 644] 1591 0,25| ı58| 0,74 | 2744| 8,57 
15] Koslow - Worunesch- 
Rostow. . 1883 780 | 212) 0,27] 243| 0,9 4110) 10,56 
1884 780] 212) 0,271 243) 0,9 | 4110| 10,60 
16| Transkaukasische Ei- 
senbahn . 1883 940| 153| 0,16] 199| 0,61 | 2533| 5,38 
1834 940} 170) 0,18] 200 0,61 | 2532} 5,40 
17| Weichselbahn . 1883 | 507] 1140,22] 116| 0,68 | 1714 6,79 
1884 507 | 114| 0,22] 116| 0,68 | 1714 6,79 
18] Warschau -Wien 1883 3251| 225| 0,69] 192) 1,39 | 4125| 26,38 
1884 | 325 | 229! 0,70] 192] 1,39 | 4361| 27,82 
19 R -Bromberg 
1883 1381 370,27] 651 1,27 558, 9,75 
ıs34 | ı3s| ssloasl 65 127 1 558 975 


b) Leistungen der Betriebsmittelinden Jahren 
1883 und 188. 


Bezeichnung der ? Staats- | Privat- 
Leistung Jahr | Banlan Zusammen 


Lokomotiven haben 
vor Zügen zurückge- 
legt 1, erst | 1883 4519 004| 103 621 606] 108 140 610 
1884 4834 600/| 102204 122] 107 035 722 
Lokomotiven ‘ fuhren 
leer, im Rangirdienst*) 
u. 8!W.. Werst | 1883 1910 977| 40457 947] 42 368 924 
1884 1997 240| 39 344 061 41 341 301 
Zusammen Leistungen 
der Lokomotiven 
».  Werst [1883 6429981) 144079553] 150509 534 
1854 6831840| 141548183] 148 330 023 
Eigene Personenwagen 
haben auf der eigenen 
und auf fremden 
Bahnen zurückgelegt 
Achswerst [1883] 35774000) 837311000] 873 085 000 
1854| 42670 000) 840278000] 882 948 000 
Durchschnittlich die 
Achse . , Werst | 1883 30 057 43 154 42 395 
1884 31875 43 449 42 659 


n 1 Stunde Rangirdienst einer Lokomotive ist = 8, und 
1 ur e Wartedienst unter Dampf = 1 Werst Fahrt gerechnet, 
worden. 


Fremde Personenwa- \ 
sen haben auf der 
eigenen Bahn zurück- 
gelegt Achswerst 444 000 


1883 ı 
1034 000 


1884 

Von eigenen und frem- 

den Personenwagen 

zusaınmen sind auf 

der eigenen Bahn zu- 
rückgelest worden 

Achswerst | 1883 

1884 


35 591 000 
42 525 000 
Von eigenen Güter- 
wagen sind auf der 
eigenen und auf frem- 
den Bahnen zurück- 
gelegt worden 
Achswerst | 1883 
1884 


185 7141000 
212.037 000 
Durchschnittlich: hat 
1 Achse zurückgelegt 
Werst | 1883 

1884 


13 723 
13 573 


Von fremden Güter- 
wagen wurden auf 
der eigenen Bahn zu- 
rückgelegt Achswerst 106 208 000 

119 571 000 


1883 
1884 


Zusammen wurden von 
eigenen und fremden 
Güterwagen auf der 
eigenen Bahn ge- 
leistet Achswerst | 1883 
1834 


154 130 000 
168 017 000 
Eigene und fremde 
Postwagen haben auf 
der eigenen Bahn zu- 
rückgelegt Achswerst 


Ueber jede Werst 
Bahnlänge sind im 
Durchschnitt von 

eigenen und fremden 
Personen-, Güter- und 
Postwagen gefahren 
worden . Achswerst 


1883 
1834 


2 693 000 
3 260 000 


1883 
1884 


139 529 
119 576 


1. Berichtigungen, 


In unserer Bekanntmachung vom 12.Juni 
J., betreffend Frachtermässigungen 
für Düngemittel und Heringe im Ver- 
kehr zwischen den Stationen Memel und 
Eydtkuhnen transito unseres Bezirks, 
muss es in dem Schlusssatze, welcher 
lautet: „Für Heringe bleiben jedoch 
während der Zeit vom 1. Dezember 1887 
bis zum 31. März 1888 die bisherigen 
Frachtsätze des Artikeltarifs 5 & 10000 kg 
für Memel in Kraft.“ nicht „Artikel- 
tarifs 5*, sondern „Artikeltarifs 7“ heissen. 
Bromberg, den 14. August 1887. (1812) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Oesterreichisch - Unga- 
risch - Französischer Eisenbahnverband. 
In den ab 1. August 1887 gültigen Tarif- 
nachträgen 8A und SB zu Theil III sind 
nachstehende Fehler zu berichtigen: 

a) im Nachtrage 8 A 

Seite 42 und 43, bei Szombathely, die 
Gruppen-Nunmern V in X. 

Seite 54 bei Jözsef-gözfüresz, Schnitt- 

unkt IIa, der Schnittsatz von 
res. 44,75 in 43,75. 

Seite 56 bei Komärom-Ujszöny (Neu- 
Szöny), Schnittpunkt Ile, der 
Schnittsatz von Fres. 37,15 in 
Fres. 38,15. 

Seite 69, bei Wez- Thuisy, Schnitt- 
a VI, der Schnittsatz von 

rcs. 11,70 in Frcs. 10,70; 


Be 


50 999 000 
35 784 000 


50 555 000 
34 750 000 


844 280 0001| 879 871 000 
844 110 000) 880 635 000 


3 868 220 0001 4 053 934 000 
3 883 412 000] 4 095 449 000 


17.089 
17 107 


16 899 
16 850 


2 253 545 000] 2 359 753 000 


2 332 125 000| 2 451 696 000 


4 044 495 000] 4 198 625 000 
4 092 959 000] 4 260 976 000 


42427 000| 45 120 000 
39 044 000] 42 304 000 
240 289 233 944 
239 882 230 591 


Offizielle Anzeigen. 


b) im Nachtrage 8 B 
Seite 15, bei Vitis, Schnittpunkt IVa, 
der Schnittsatz von 7 
in Fres. 40,90. 
Seite 39 bei Kolin, Schnittpunkt V, 
die Entfernung von 857 in 845 


Kilometer. 


Seite 33 in der Tabelle zur Berech- 
nung der Versicherungstaxe, beim 
Betrage von 230 Fres., für 1125 
Kilometer die Taxe von Fres. 0,175 
in Fres. 0,575. 

Wien, am 13. August 1837. 


2. Schliessung von Stationen. 

Schliessung der Station Deutz B.M. für 
den Frachtstückgut-Verkehr. Am 1. Ok- 
ie Station Deutz B. M. 
für den Frachtstückgut - Verkehr ge- 
Frachtstückgüter sind von 
diesem Tage ab in Deutz bei der Station 
Deutz K. M. anzuliefern. 

Elberfeld, den 14. August 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
Die bisher nur 
mengen von2%MillionenKilo- 
gramm gültigen, um 1,8 kr. für 100 kg 
ermässigten Frachtsätzein den Ausnahme- 
tarifen für die Beförderung Niederschle- 
sischer Steinkohlen und Kokes 
a) nach Stationen der Oesterreichischen 
und Ungarischen Linien der 
ngarischen Staats - Eisen- 


tober d. J. wird 


schlossen. 


kehr. 


Oesterr. - 


‚ Russischen Bahnen wird bemerkt, 


( { ß P Li ! 


\ En el IR üb. 0% 4 2 


Zum Vergleich der aus den vorstehend zuletzt angege 
benen Zahlen ersichtlichen spezifischen Frequenz auf den 
dass bei den Deutschen 
Eisenbahnen im Betriebsjahr 1885 durchschnittlich auf 1 km 
Betriebslänge 266 344 Personen-, Gepäck-, Güter- und Post- 
Wagenachskilometer geleistet wurden. v 

Die bei den Russischen Staats- und Privatbahnen im 
ganzen geleisteten Lokomotivwerst (148380023 in 1884, 
150509 534 in 1883) vertheilten sich auf Züge bezw. Leerfahrten, 
wie folgt: 


Bezeichnung 


Verkehrszüge von grosser und mittlerer Ge- 


schwindigkeit Sch mh Er Pr nee Peiok 24,75 
Verkehrszüge von geringer Geschwindigkeit 44,45 
Mulitärzuramen.e, \. so EN EEE EURER. ER 0,45 
Dienstzüge (im Interesse der Bahnunterhal- 

tung u. Ss. w.) RB AN DR 2,49 
Leerfahrten . ey: 27,86 , 

Zusammen | 100,00 | 100,00 


Die Feuerung der Loko- 


pCt. im ganzen | pOt. |! 


Lokomotivwerst| Lokomotivwerst 


motiven erfolgte im ganzen 


mit Holz bei BRATEN 66 886 402] 45,081 71334729) 47,40 } 
mit mineralischen Brenn- 
stoffen bei SA 81493 621) 54,92| 79 174 805| 52,60 


| 148 350 023| 100,00] 150 509 534| 100,00 

An mineralischen Brennstoffen wurde hauptsächlich 
eigentliche Steinkohle (in 1884 bei 64 709 327 Lokomotivwerst, 
in 1883 bei 63482808 Lokomotivwerst) verwandt; sodann An- 
thracit (in 1884 bei 6 924 799 Lokomotivwerst, in 1883 bei 8 738 536 
Lokomotivwerst) und Naphta (in 1884 bei 5 667 923 Lokomotiv- 
werst, in 1883 bei 2329212 Lokomotivwerst).. Aus einer Zu- 
sammenstellung der verwandten Brennstoffe in den Jahren 1881 
bis 1884 einschl. ist zu ersehen, dass bei der Lokomotivheizung 
die Verwendung von Naphta in bedeutendem Masse zugenom- 
men, die Verwendung des Anthracit aber nicht unerheblich 


abgenommen hat. 
(Schluss folgt.) 


bahngesellschaft etc. vom 15. Oktober 
rcs. 40,20 


e) nach Stationen der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen vom 1. Sep 
tember 1886 (Niederschlesisch-W est- 
österreichischer Kokes-Verkehr) 

finden vom 1. September d. J. ab schon 

bei Aufgabe von Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg Anwendung. 

Berlin, den 12. August 1837. (1815H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1813) 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Die in 
dem Gütertarife vom 1. April 1887 nebst 
Nachträgen enthaltenen Tarifkilometer 
und Frachtsätze für die Station Gösch- 
witz der Weimar-Geraer Eisenbahn treten 


(1814) 


für Jahres- 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


priv. 


sid u he 
2 > AR e£ “ 


ch 
aM. 
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Berlin, den 20. August 1887. 


ies Vereins Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen, 


3. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


- Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. Oktober d. J. treten die Entfernungen 
bezw. Tarifsätze zwischen den Stationen 
Güsten, Halle a/S. und Wannsee einer- 
und den Oberhessischen Stationen ande- 
rerseits, wie solche in dem Gütertarif 
Frankfurt a/M.-Oberhessen enthalten sind, 
ausser Kraft. 
* Der Verkehr zwischen Güsten und 
Halle a/S. und den Stationen Alsfeld, 
Büdingen, Gross -Buseck, Grossenlüder, 
Grünberg, Hungen, Lauterbach, Lich, 
Mücke, Nidda, Salzschlirf und Stockheim 
_ ist in den Mitteldeutschen Verbandsver- 
 kehr übergegangen und sind die bezüg- 
‚lichen Entfernungen und Tarifsätze im 
‚Heft No. ı des Verbands-Gütertarifs ent- 
halten. Für die Tarifsätze der übrigen 
"Relationen tritt ein Ersatz mangels 
Frequenz nicht ein. 

Giessen, den 15. August 1897. (1817) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


_ Norddeutscher Verbands-Kohlen-Ver- 
‚kelır. Für die Lieferung von Stein- 
ohlen etc. in Wagenladungen von je 
10000 kg von Station Eving der Dort- 
"mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn nach 
‚Station Uder des Eisenbahn-Direktions- 
- bezirks Frankfurt a/M.kommt ein direkter 
achtsatz von 0,93 „4 für 100 kg zur 
‚Anwendung. 

Köln, den 12. August 1897. (1818) 
amens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die in den Staatsbahnverkehren Berlin- 
Hannover und Oldenburg-Magdeburg mit 
Gültigkeit bis Ende d. Mts. bestehenden 
Ausnahmetarife für Sprit und Spiritus 
um Seeexport bleiben noch ein weiteres 
Jahr, also bis 31. August 1888 in Kraft. 
Magdeburg, den 12. August 1897. (1819) 
| önigliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


_  Eydtkuhnener Transitgüter-Verkehr. 
Mit Gültigkeit von sogleich wird die 
Station Oswiecim in den vom 25. März 
d. J. durch den II. Nachtrag zum Eydt- 
- kuhnener Transittarif vom 1. März 1886 
‚eingeführten Ausnahmetarif für Dampf- 
kessel, Eisen, Stahl, Zinkblech etc. und 
Cement etc. nachträglich aufgenommen. 
Die Frachtsätze von Oswiecim nach 
Eydtkuhnen transit, 800 km, betragen 
für 100 k 

in der 


I. Kategorie 2,03 4 
ir n 1,63 „ 


7 
u. ” I I < ” 1,43 ” 
_ Bromberg, den 12. August 1837. (1820) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
-_ als geschäftsführende Verwaltung. 


_ Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band via Prostken-Grajewo-Brest. Der 
Getreide- etc. Tarif für den Verkehr von 
‚der Moskau-Rjäsan Bahn nach Königs- 
berg, Pillau und Memel tritt mit dem 
16/28. September cr. ausser Kraft. 

. Die Direktion (1821) 
der Ostpreussischen Südbahn. 


” b) 
7 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 20. d. Mts. tritt der Nach- 
trag XV zum Gütertarifheft 1 in Kraft. 

Derselbe enthält eine Ergänzung und 
anderweite Entfernungen für verschie- 
dene Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch der 
Nachtrag zu haben ist. 

Erfurt, den 13. August 1897. (1822) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmefrachtsätze für Sprit- und 
Spiritussendungen nach den Nord- und 
Ostseehäfen. Die in den einzelnen Staats- 
bahn bezw. Verbands - Güterverkehren 
mit Gültigkeit bis Ende August d. J. 
eingeführten Ausnahmefrachtsätze für 
Sprit und Spiritus in Ladungen von 
10000 kg für jeden Frachtbrief und 
Wagen zur überseeischen Ausfuhr nach 
den Nord- und Ostseehäfen bleiben unter 
den seitherigen Bedingungen auf ein wei- 
teres Jahr und zwar bis zum 31. August 
1888 in Geltung. 

Berlin, den 12. August 1897. (H&V1823) 
Königlichs Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen, 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch)-Magdeburg (Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1887). Vom 1. September d. J. ab 
kommen im Verkehre zwischen Station 
Leipzig (Magdeburger Bahnhof) einer- 
seits und Troisdorf sowie südlich von 
Troisdorf gelegenen Stationen unseres 
Bezirks andererseits anderweite, gekürzte 
Tarifkilometer zur Anwendung. Das 
Nähere ist bei den betreftenden Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

öln, den 15. August 1897. (1824) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Frankfurt ete. - Bayerischer Verkehr. 
Nassau-Badischer Verkehr. Vom 1. Ok- 
tober 1. J. ab wird die Gültigkeit der 
Petroleum-Ausnahmefrachtsätze, welche 
seither für beide Verkehrsrichtungen An- 
wendung finden konnten, auf die Ver- 
kehrsrichtung von den Rhein- und Main- 
Hafenstationen beschränkt. 

Frankfurt a/M., den 15. August 1837. (1825) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich 
Namens der übrigen Verwaltungen. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Einbeziehung einzelner Unga- 
rischer Stationen in den Ausnahmetarif 
für Weintrauben und frisches Obst als 
Eilgut.) Vom 20. August d. J. ab werden 
die Stationen Dorosma, Szatymäz, Szö- 
regh und Szeged der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft und Szeged der Ungarischen 
Staatsbahnen bezüglich  !des Verkehrs 
mit Leipzig (Eilenb. und Thür. Bhf.), so- 
wie Halle a/S. und Magdeburg in den 
oben bezeichneten Ausnahmetarif ein- 
bezogen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Das Nähere über die Höhe der betref- 
fenden Frachtsätze ist bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 

Magdeburg, den 16. August 1837. (1826) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 

Die in den Staatsbahn - Gütertarifen 
Köln (rechtsrheinisch), Köln (linksrhei- 
nisch) und Elberfeld-Hannover enthalte- 
nen Ausnahme-Tarifsätze für Eisen und 
Stahl des Spezialtarifs II nach Lüneburg 
und Winsen finden vom 1. Oktober d. J. 
ab nur auf solche Sendungen Anwendung, 
welche auf diesen Stationen zur Ent- 
ladung kommen und nicht mit der Eisen- 
bahn weiter befördert werden. Für 
Eisen- etc. Sendungen, welche mit der 
Eisenbahn weiter befördert werden, kom- 
men von dem genannten Tage ab die 
höheren Frachtsätze des allgemeinen 
Gütertarifs zur Berechnung. 

Hannover, den 13. August 1887. (1827) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Oktober 1837 neuen Stils ab findet 
die Bestimmung unter No. 9 der Zusatz- 
bestimmungen zu $ 50 des Betriebs- 
reglements auf Seite 22 der zweiten Aus- 
gabe des Deutsch-Russischen Gütertarifs, 
nach welcher im Verkehr von Deutsch- 
land nach Russland bei zerlegten Ma- 
schinen, deren Theile mehrere Wagen- 
ladungen bilden, sowie bei anderen zu- 
sammengehörigen Transporten, welche 
nicht auf Einen Wagen verladen werden 
können, die Aufgabe mehrerer Wagen 
auf einen Frachtbrief zulässig ist, auf 
die Transporte zwischen den Deutschen 
und Russischen Stationen des Anhangs II 
zum Deutsch-Russischen Gütertarif keine 

Anwendung. 
Brombergs, den 17. August 1887. (1828) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Kisenhahigesellschaft. Ausgabe eines 
direkten Spezial-Exporttarifes für Ge- 
treide von Nowosielitza trs. aus Russ- 
land nach Odessa. Mit 5. September n./ 
24. August a. St. 1837 gelangt ein direkter 
Spezial -Exporttarif für den Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Mahlpro- 
dukten aus Ge‘reide und Hülsenfrüchten, 
Malz, Oelsaaten, Kürbiskernen, Oel- 
kuchen und Oelkuchenmehl bei Aufgabe 
in Mengen von 10000 kg = 610 Pud in 
Säcken oder in losem Zustande (alla rin- 
fusa) pro Frachtbrief und Wagen von 
Nowosielitza trans. aus Russland nach 
Odessa via Jassy-Ungheni zur Einfüh- 
rung. Derselbe ist um den Preis von 
5 Kreuzer oder 10 bani oder 5 Kopeken 
bei den betheiligten Bahnen zu beziehen. 

Wien, den 18. August 1837. (1829) 

Die Centralleitung 
der K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
RSETEBSE Gesellschaft, 
zugleich 

Namens der betheiligten ‚Verwaltungen. 

K.K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Am 1. September 1887 tritt der 
Nachtrag V zu unseren vom 1. Mai 


1883 gültigen Lokal-Gebührentarifen für 
den Eil- und Frachtgütertransport mit 
folgendem Inhalte in Kraft: 

1. Aenderungen, bezw. Ergänzungen der 
Bestimmungen über die Nebengebühren. 

2. Tariftabellen für die neu errichtete 
Frachtenstation: „Lonkau“. 

3. Erweiterung bezw. Ergänzung der 
Ausnahmetarife No. XIb, XII und XIII. 

4. Druckfehlerberichtigung. 

Exemplare des Nachtrages sind von 
unserem Tarifbüreau (Budapest V Sze- 
chenyi utcza 2) zu beziehen. 

Budapest, am 14. August 1887. 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(1830) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 1. Oktober d. J. ab werden die 
Preise der Militärbillets nach den Sätzen 
des neuen Militärtarifs vom 28. Januar 
d. J. (Reichs-Gesetzblatt von 1837 Seite 
97) berechnet. (H&V1831) 
Berlin, den 15. August 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen Königlich 
reussischen Eisenbahndirektionen. 


Norddeutsch - Ungarischer Personen- 
verkehr. An Stelle des Tarifs für den 
vorbezeichneten Verkehr vom 1. Januar 
1837 nebst Nachtrag I tritt am 1. Okto- 
ber d. J. ein neuer Tarif mit der Be- 
zeichnung: „Ungarisch-Deutscher Per- 
Koran verkeht über Oderberg“ in Kraft, 
welcher gegen den ersteren Erhöhungen 
der Billetpreise aufweist. 

Derselbe kann vom 19. d. Mts. ab bei 
len Billetexpeditionen Budapest (Ungar. 
und Oesterr.-Ungarischer Staatsbahnhof), 
Breslau (O. S. Bhf.), Berlin (Schles. Bhf. 
und Fernstationen der Stadtbahn), Ham- 
burg (Berliner Bhf.) und Altona einge- 
sehen werden. (1832) 

Breslau, den 9. August 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der mitbetheiligten 
Verwaltungen. 

Magdeburg - Erfurt - Bayerischer Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. Am 1. Sep- 
tember d. J. tritt zum Tarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr vom 1. Juni 1886 
der Nachtrag III in Kraft, enthaltend 
im Instruktionswege eingeführte bezw. 
abgeänderte sowie neue Fahrpreise und 
Gepäcktaxen. 

ee durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 15. August 1897. (1833) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch - Schweizerischer Per- 
sonen- und Gepäckverkehr. Am 1. Sep- 
tember d.J. trıtt zum Tarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr vom 1. April 1885 
der Nachtrag III in Kraft, durch welchen 
direkte Tarifsätze von Territet halte nach 
Berlin zur Einführung kommen und ver- 
schiedene direkte Taritsätze von Leipzig 
(Magdeb. Bhf.) nach Schweizerischen 
Stationen aufgehoben werden. 

Erfurt, den 15. August 1887. (1834) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Güterverkehr. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. September ]. J. tritt zu dem auf 
sämmtlichen Linien der Kg]. Ung. Staats- 
eisenbahnen für den Transport von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden vom 
1. August 1886 und für den Transport 
von Eil- und Frachtgütern vom 1. Juli 
Nor nee Kilometerzeiger der 
Nachtrag I in Kraft, welcher Aenderung 
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resp. Ergänzung der Bestimmungen, Aen- 
derung von Stationsnamen und Aufnahme 
neuer Stationen enthält. 

Dieser Nachtrag ist im Tarifbüreau der 
Kgl. Ung. Staatseisenbahnen seinerzeit 
erhältlich. 

Budapest, am 16. August 1837. 

Die Direktion. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 pCt. Hamburg- 
Bergedorfer Prioritätsobli- 
gationen, für welche das durch die 
Bekanntmachung des Herrn Finanz- 
ministers vom 1. Mai 1886 auf Grund 
des Gesetzes vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. 
S. 129 ft.) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegen 
Schuldverschreibungen der 3% pCt. kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenommen 
zu gelten hat, welche mithin zum Um- 
tausch bereits abgestempelt sind, 
werden aufgefordert, vom 1. September 
1887 ab die genannten Obligationen nebst 
den nicht fällig werdenden laufenden 
Zinsscheinen und Talons behufs Um- 
tausches gegen Staatsschuldverschrei- 
bungen einzureichen, und zwar bei der 
Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude, oder bei den 
Königlichen Eisenbahn - Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg. Die Obliga- 
tionen sind mit‘: einem Verzeichniss, in 
welchem die einzelnen Stücke, nach den 
Werthgattungen getrennt, nach ihrer 
Nummernfolge aufzuführen sind, abzu- 
geben, bezw. einzureichen. Formulare 
zu den Verzeichnissen können bei den 
vorgenannten Kassen vom 30. d. Mts. 
ab unentgeltlich entgegen genommen 
werden. Ueber die abgegebenen Obli- 
gationen erhalten die Einlieferer eine 
Empfangsbescheinigung, gegen deren 
Rückgabe, unter gleichzeitiger Ausstel- 
lung einer Bescheinigung über den 
Empfang der Staats-Schuldverschreibun- 
gen, diese letzteren mit den Zinsscheinen 
vom 1. September 1887 ab und Talons 
ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Aus- 
reichung von Stücken in bestimmter 
Höhe, soweit möglich, Berücksichtigung 
finden. Denjenigen Einsendern, welche 
die Obligationen durch die Post einsen- 
den, wird eine Empfangsbescheinigung 
nicht zugestellt. Dieselben erhalten viel- 
mehr ein Formular zu der über den 
Empfang der Staats-Schuldverschreibun- 
gen ihrerseits zu ertheilenden Beschei- 
nigung, welches mit der Unterschrift 
versehen, zurückzureichen ist, woraufhin 
die Schuldverschreibungen mit den zuge- 
hörigen Zinsscheinen und Talons über- 
sandt werden. Die Uebersendung-erfolgt 
unter Angabe des vollen Werthes, wenn 
nicht seitensdes Einsenders eine geringere 


(1835) 
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BERSETENRE ausdrücklich gewünsch 
wird. a 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsscheine vom 
1. September 1897 ab nebst den Talons 
mit abzuliefern. Fehlen Zinsscheine, so 
muss der Werth derselben baar einge. 
zahlt werden; eine Anrechnung der etwa 
fehlenden 4 pCt. Zinsscheine auf die 
neuen 3% pCt. Zinsscheine ist nicht an- 


gängig. 7 
(1836) 


8 
Altona, den 17. August 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die hier 
lagernden abgängigen Betriebs- und Werk- 
stättematerialien aus dem Jahre 1886 
sollen verkauft werden. 4 
Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Verzeichniss der zur Veräusserung kom 
menden Materialien können bei unserer 
Magazinsverwaltung eingesehen, auch 
durch unsere Kanzlei auf frankirtes Er: 
suchen und gegen Finkendnag von 20 48 
bezogen werden; ebenso steht eine Be- 
sichtigung der Materialien frei. j 
Offerten, welchen ein Exemplar der 
durch Unterschrift anerkannten Verkaufs- 
bedingungen beizufügen sind, beliebe. 
man bis zum 30. Augustd.J.,Vor- 
mittags 10 Uhr, frankirt an die un. 
terzeichnete Direktion einzusenden. = 
Giessen, den 12. August 1887. (1837) 
Grossherzogliche Direktion. 

Am Montag den5. September 
d. J. Mittags 12% Uhr werden in 
unserem Bureau, Lindenstrasse 19, die 
im diesseitigen Amtsbezirk angesammel- 
ten Schienen und Metallabgänge öffent- 
lich verkauft werden. Die Bedingungen’ 
nebst Nachweisung der zum Verkauf 
gestellten Materialien liegen in den Sta: 
tionsbüreaus zu Berlin Stettiner Bahn- 
hof, Stettin Personenbahnhof, Stargard 
in Pommern, Schivelbein, Cöslin, Stolp 
und Danzig hohe Thor, sowie in den 
Büreaus des Deutschen Submissionsan- 
zeigers und der Redaktion der Allge- 
meinen Deutschen Sumissionsberichte zu 
Berlin zur Einsicht aus; auch werden 
dieselben auf portofreie Anforderung 
gegen Einsendung von 50 3 unfrankirt 
von uns übersandt. - 
Stettin, den 15. August 1897. (1838) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg. 
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Eisenbahnunfälle im Juni, 
Werrabahn: Themar - Schleu- 


Billet, Fahrkarte oder Fahr- 
! schein ? 

Aus dem Deutschen Reich: 
 Preuss. Staatsb.: Personalien. 

_ Gesetzgebung, betr. Strassenb. 
- Gernrode-Harzgeroder Eisenb. 
 Halensee-Schmargendorf. 
 Posen- Wreschen und Stras- 
“ burg i. W.-Lautenburg. 


singen. 
Neue Lokalbahn in Thüringen, 
Saalbahn, 
Hamburg-Bergedorfer Eisenb. 
Warstein-Lippstadter Eisenb. 
Altona-Kaltenkirchener Eisenb. 
Ostdeutsch - Oesterreichischer 


Bei den mannigfachen neueren Bestrebungen, die Deutsche 
Sprache von Fremdwörtern zu reinigen und an deren Stelle 
Deutsche Bezeichnungen zu setzen, haben sich auch die Deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen in theilweise hervorragendem 
Masse betheiligt, und es verdient gewiss nur allseitige An- 
erkennung, dass sich auch der Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen als solcher mit dieser Angelegenheit eingehend 
befasst und demnächst nach sorgfältigster Prüfung des „Für 
and Wider“ endgültige Stellung nehmen wird. 

a Wie bei allen derartigen Fragen allgemeiner Natur gibt 
85 auch bei diesen Bestrebungen einmal ,„Fanatiker“, welche 
sämmtliche Fremdwörter mit Stumpf und Stiel ausrotten wollen, 
ohne Rücksicht darauf, ob sie im Stande sind, ın jedem Falle 
an Stelle des fremden ein allen verständliches, dasselbe in jeder 
eziehung deckendes Deutsches Wort zu setzen — beispiels- 
weise soll für „Fabrikant“ „Erzeuger“ gesagt werden! — ferner 
entschiedene Gegner, welche gar nichts geändert wissen 
wollen, die Fremdwörter vielmehr als eine Bereicherung der 
Deutschen Sprache selbst ansehen und ihnen das Deutsche 
Bürger-Sprachrecht gern ertheilen ; sowie endlich Gemässigte, 
velche wohl die Mehrzahl Bla und auch hier das Heil in 
der goldenen Mittelstrasse erblicken. 

Dass bei diesen verschiedenen grundsätzlichen Stellung- 


orte hervortreten, ist einleuchtend und wollen wir hierbei nur 

die Bezeichnungen „Perron“ und „Coup6e“ erinnern, aber 
auch ‚bezüglich solcher Ausdrücke, über deren Entfernung man 
sonst so ziemlich einig ist, treten verschiedene Ansichten inso- 
fer 0 zu Anne, als man sich "nicht darüber verständigen kann, 


nehmen heftige Meinungsgegensätze bezüglich einzelner Fremd- 
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- Deutschen Frachtbriefen. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Haftpflicht. Privat-Anzeigen. 
’ Billet, Fahrkarte oder Fahrschein ? 


welches Deutsche Wort an die Stelle des betreffenden fremd- 
ländischen Wortes gesetzt werden soll. 

Zu dieser Gattung gehört das so oft anzuwendende und 
angewandte Wort Billet. 

Auch hier machen sich Stimmen geltend, welche „Billet“ 
einfach beibehalten wollen, indem hervorgehoben wird, dass 
dies Wort so zu sagen ein internationales geworden bezw. 
in Deutschland so gebräuchlich sei, dass es als in den Deutschen 
Sprachschatz aufgenommen angesehen werden müsse, während 
andere — von letzterer Ansicht ausgehend — dasselbe so 
gründlich zu verdeutschen geneigt sind, dass sie es der ge- 
wöhnlichen Aussprache gemäss „Biljet“ schreiben und nun als 
Deutsches Wort behandeln wollen. 

Abgesehen aber davon, dass „Billet“ keineswegs ein inter- 
nationales Wort ist, indem beispielsweise der Engländer und 
Amerikaner sein „ticket“, der Italiener sein „biglietto“ oder 
„viglietto“, der Russe sein Russisches, der Schwede sein Schwe- 


' disches Wort dafür hat, ist es andererseits mit einer derartigen 


Aufnahme eines fremden Wortes in die vaterländische Sprache 


‚lediglich dadurch, dass man es gemäss der Aussprache in letz- 
terer schreibt, stets eine missliche Sache, welche nur im Noth- 


falle gerechtfertigt werden kann, d. h. nur dann, wenn man in 
der eigenen Sprache kein selbständiges, genau das Nämliche 
ausdrückendes Wort für die betreffende Bezeichnung hat, wie 


, dies beispielsweise bei den Fremdwörtern „Tarif“, „Publikum“, 


„Militär“, „Telegraphie“, „Lokomotive“, „Maschine“ u. s. w. der 


‚Fall ist. Dies trifft aber bei „Billet“ nicht zu. Die Mehrzahl 
‚ist sich daher auch darüber klar, dass das Wort „Billet“ aus 
‚der Eisenbahnsprache gänzlich verschwinden müsse und könne, 


_ 0: — 


weil dafür; ein durchaus gleichartiger, dasselbe vollständig 
deckender Deutscher Ausdruck vorhanden sei und auf verschie- 
denen Bahnen’ bereits angewendet werde. — 

Es ist nicht zu:leugnen, dass diej Bezeichnung „Billet“ in 
den weitesten Kreisen, bis in die untersten, Volksschichten hin- 
unter verbreitet und allen wohl verständlich ist — wenn es 
auch je nach der Mundart u. s. w. verschiedentlich anders aus- 
gesprochen bezw. verstümmelt gebraucht wird, „Boljet“, „Buljet“, 
„Bollet“ u.s.w. — und wir bezweifeln sogar, dass es in be- 
stimmten Anwendungen/ganz oder bald zu entfernen sein wird, 
z. B. als Theater-,„Billet“, Konzert-,„Billet“, andererseits ist aber 
auch nicht zu verkennen, dass der Gebrauch desselben, beson- 
ders im schriftlichen Verkehr, Zustände schafft, welche vom 
Standpunkte der Reinheit der Deutschen? Sprache aus nicht 
mehr schön genannt werden können. Abgesehen von den oben 
angedeuteten verschiedenen und sehr häufigen Verstümmelungen, 
begegnen wir den Pluralbildungen: „Billets“, „Billete“, „Billiette“, 
„Billieten“, „Billietten, „Billieter“, „Billietter“, sowie der Schreib- 
weise „Biljet“ mit wiederum verschieden gebildetem Plural! 

Haben wir nun im Deutschen eine Bezeichnung, die das 
Wort „Billet“ vollkommen deckt und gemeinverständlich ist, so 
könnte unseres Erachtens bei solchen Verhältnissen kein Zweifel 
sein, dass das Fremdwort über Bord geworfen und dafür das 
Deutsche, zunächst im amtlichen Verkehr, an seine Stelle gesetzt 
werden müsste. 

Der allezeit rührige Vorkämpfer in der Verdeutschungs- 
frage, O. Sarrazin, bezeichnet in seinem Wörterbuche als Deutsche 
Ausdrücke für „Billet“: Schein, Karte, Zettel; Fahrkarte, Fahr- 
schein; Eintrittskarte u.s. w. Hiervon können für uns nur in 
Betracht kommen „Fahrkarte“ und „Fahrschein“ und ob das 
eine oder andere amtlich angewendet werden soll, darüber sind 
auch diejenigen verschiedener Meinung, welche im übrigen 
derselben Ansicht huldigen, dass „Billet“ verschwinden müsse. 

WasisteinEisenbahn-Billet? Für unseren Zweck: 
eine Legitimation oder, um Deutsch zu reden, eine Beschei- 
nigung, durch welche der Vorzeigende sich ausweist, dass er 
berechtigt ist, die Eisenbahn zu benutzen, also ein Schein zur 
Fahrberechtigung, ein Fahrschein. Hierbei ist es gleich- 
gültig, in welcher äusseren Form diese Scheine hergestellt ‚sind, 
ob inKarten-Form, wie die gewöhnlichsten und gebräuch- 
lichsten, die sogenannten Edmonson’schen Billets, oder in 
Zettel-Form, wie die Militär-Requisitionsscheine, auf vielen 
Bahnen die Blanketbillets, die Freifahrtscheine u. s. w., oder in 
Buch-Form, wie die „festen“ und kombinirbaren Rundreise- 
billets, sowie viele andere einfache und Retourbillets, welche 
auf weitere Strecken bei theilweiser Benutzung verschiedener, 
verschiedenen Verwaltungen angehörender Bahnwege lauten. 


Die Bezeichnung „Fahrschein“ passt demnach auf alle 
leider noch in so erheblicher Anzahl vorhandenen Sorten von 
Billets und ist ein Ausdruck, welcher allen, auch dem unge- 
bildetsten und ungewandtesten Deutschen Reisenden, welcher 
die Eisenbahn benutzen will, durchaus verständlich ist. 


Ersteres dürfte sich von dem anderen, in „Mitbewerb“ tre- 
tenden Worte „Fahrkarte“ nicht in gleichem Masse be- 
haupten lassen. Dasselbe passt, streng genommen, nur für die 
Edmonson’schen und für diejenigen wenigen Billetsorten, welche 
aus steifem, sogenannten Kartonpapier hergestellt sind, und 
wozu einzelne Arten von Abonnements- und Freibillets (Frei- 
karten), bei den Preussischen Staatsbahnen die Blanketbillets 
u. s. w. gehören. Denn unter Karte versteht man im gewöhn- 
lichen Sprachgebrauch ein dickes, steifes Papier, welches sich 
von dem gebräuchlichen Schreib- und Druckpapier eben durch 
seinen festen, starken, weniger biegsamen bezw. zerreissbaren 
und mehr widerstandsfähigen Stoff wesentlich unterscheidet — 
oder wie Heyse in seinem Fremdwörterbuche sagt: „Karte, 
überhaupt ein steifes Papierblatt zu verschiedenen Zwecken, z.B. 
eine Visitenkarte, Einlasskarte u.s.w.“ Dahin gehört ursprünglich 
auch die geographische Karte (Landkarte, Seekarte, Eisenbahn- 
karte u. s. w.); allmählich hat sich jedoch hierbei der Begriff 
insofern erweitert, als man unter „Karte“ schlechthin jede 


geographische Karte versteht, auch wenn sie ausnahmsweise 
nicht auf Karten-, sondern gewöhnlichem Papier hergestellt 
ist. Und wenn hiergegen ein geistvoller Verfechter des Wortes 
„Fahrkarte“ für „Billet“ meint, unter Karte sei jedes 
Papier zu verstehen, auf welchem geschrieben, gedruckt, ge- 
zeichnet u.s. w. werde, ohne Rücksicht auf die Stärke desselben, 
und für seine Behauptung eine der berühmtesten „Karten“, näm- 
lich die magna charta der Engländer zum Beweise heranholt, 
so vermögen wir uns dem nicht anzuschliessen. Denn abge- 
sehen davon, dass wir nicht wissen, auf welcher Sorte von 
Papier diese magna charta geschrieben ist und sie vielleicht 
gerade deshalb die auffallende Bezeichnung „charta“ erhalten 
hat, weil sie eben als bedeutsamste Verfassungsurkunde für 
das Englische Volk auf dauerhaftem, dicken Karten- (wahr- 
scheinlich Pergament-) Papier aufgesetzt ist, so widerspricht 
obige Meinung eben ganz zweifellos dem hergebrachten Sprach- 
gebrauch und es wird niemandem einfallen, ein in Form eines 
Büchelchens hergestelltes, aus verschiedenen Blättern bestehen- 
des Billet, oder ein sonstiges Zettelbillet eine Karte zu nennen. 
Wollte man daher den allerdings bei weitem zahlreichsten 
Billets (den Edmonson’schen) zu Liebe künftighin als amtliche 
Bezeichnung für Billet überhaupt „Fahrkarte“ wählen, so würde 
es gar nicht ausbleiben können, dass für die nicht in Karten- 
form hergestellten Billets ein anderer Ausdruck gesucht und 
gebraucht und somit die so wünschenswerthe Einheitlichkeit 
der Benennung wiederum nicht erreicht werden würde. h, 

Es möchte hiernach unstreitig sein, dass diesachlichere 
und allgemeinere Bezeichnung, mit welcher sämmtliche ° 
vorhandene Billetarten getroffen werden, „Fahrschein“ ist, 


während „Fahrkarte“ zutreffend nur auf einen engeren Kreis 


derselben angewandt werden kann: Jedes „Billet“ ist ein „Fahr- 
schein“, aber nicht jedes „Billet“ ist eine „Fahrkarte“ und i 
wiederum ist jede „Fahrkarte“ ein „Fahrschein“, aber 
nicht jeder „Fahrschein“ eine „Fahrkarte“. 

Als weiterer Grund für die Bezeichnung „Fahrschein“ 
dürfte anzuführen sein, dass dadurch eine gewisse Gleichför- 
migkeit mit der bereits bestehenden Benennung anderer Fahr- 
dokumente erzielt werden würde, beispielsweise „Freifahrt- 
schein“, „Gepäckschein“, „Requisitionsschein“, „Trans- 
portschein“* u.s. fr Eine Umtaufung der gegenwärtig noch 
mit „Karte“ bezeichneten Billets in „Schein“ würde aber auch 
leichter zu bewerkstelligen sein, als umgekehrt; denn wie ge- 
wiss beispielsweise die Bezeichnung „Deutsche Freikarte“ wi- 
derspruchslos in „Deutscher Freifahrschein“ abgeändert werden 
könnte, so würde es doch zweifellos mannigfachen Bedenken 
begegnen, wenn man statt „Gepäckschein“ „Gepäckkarte“ 
sagen und schreiben wollte. 


Dass bei einigen Verwaltungen als amtliche Bezeichnung 
bereits „Fahrkarte“ für „Billet“ gebraucht wird, kann uns 
nicht abhalten, „Fahrschein“ zur allgemeinen und einheit- i 
lichen Einführung innerhalb des gesammten Vereinsgebiets zu 
befürworten, denn eine sprachliche Veränderung ist wohl bei 
fast sämmtlichen Verwaltungen vorzunehmen und jedenfalls ist 
die Zahl derjenigen, welche „Billet“ verschwinden lassen müssen, 
unvergleichlich grösser, als die Zahl derjenigen, welche die 
„Fahrkarte“ zu opfern hätten. Das Opfer ist auch in der That 
nicht so gross und wird von den letzteren Verwaltungen zwei- 
fellos um so bereitwilliger gebracht werden, als dieselben ja 
ohnehin sich bereits gegen das „Billet“ grundsätzlich erklärt 
haben und jedenfalls dann auch gern noch einen Schritt weiter 
aut der betretenen Bahn gehen werden, wenn derselbe — woran 
wir nicht zweifeln — als ein folgerichtiger und zweckentsprechen- 
der anerkannt werden sollte. 


Schliesslich sei noch erwähnt, dass man sich dann auch 
in Uebereinstimmung mit der in der Verdeutschung rühmlichst 
vorangegangenen Deutschen Reichs - Postverwaltung befinden 
würde, indem dieselbe schon seit längerer Zeit — irren wir 
nicht seit 1875 — kein „Passagier-Billet“ mehr kennt, 


‚sondern nur noch einen Fahrschein! 8. 


Aus dem Deutschen Reich. 
\ Preussische Staatsbahnen :3Personalien. 
ir Ernannt sind zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: 
_ der Ingenieur Mohr in Kirchen unter Verleihung der Stelle 
4 eines solchen im Bezirk der Eisenbahndirektion Elberfeld, sowie 
die Königlichen Regierungs-Baumeister Hack e in Trier, unter 
Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
 Betriebsamt daselbst, Henning ın Halberstadt, unter Ver- 
_ leihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebs- 
_ amt daselbst, und Schmedes in Berlin, unter Verleihung der 
Stelle eines ständigen Hiltsarbeiters bei dem Betriebsamt (Berlin- 
Lehrte) daselbst. 

En erliehen sind: dem Regierungsrath Elias in Elberfeld 

die Stelle eines Mitgliedes der frssnbahudirektion daselbst, dem 
_ Regierungsrath Dr. Kieschke in Hannover die Stelle eines 
- Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst, dem Regierungsrath 
_ Dr. Ma Baus in Köln die Stelle eines Mitgliedes der Eisen- 
_ bahndirektion (rechtsrheinischen) daselbst, dem Regierungs- und 
 Baurath Pauly in Lissa die Stelle des Direktors des Betriebs- 
amtes daselbst. dem Regierungs- und Baurath Reuter in 
 Bromberg die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
- daselbst, dem Regierungsrath Samuel in Magdeburg die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst,dem Regierungs- 
assesor Anton in Köln die Stelle eines ständigen Hilfs- 
Bi arbeiters bei dem Betriebsamt (rechtsrheinischen) daselbst, dem 
 Regierungsassessor Herrmann in Magdeburg die Stelle eines 


ständigen Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt (Magdeburg- 
Be eretaüt) daselbst, dem Regierungsassessor Kringel in 
Kattowitz die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
 Betriebsamt daselbst, und dem Regierungsassessor Schmed- 
_ ding in Dessau die Stellung eines ständigen Hilfsarbeiters bei 
$ dem Betriebsamt daselbst. Be 
ar Versetzt sind die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Bremer, bisher in Oldesloe, nach Hannover als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Betriebsamt (Hannover-Rheine) daselbst, 
Blumenthal, bisher in Lippstadt, nach Halle a. S. als 


ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt daselbst, und Wessel, 
i bisher in Halle a. S., nach Köln als ständiger Hilfsarbeiter an 


das Betriebsamt (linksrheinisch) daselbst ; sowie die Eisenbahn- 
 Maschineninspektoren Woytt, bisher in Magdeburg, nach 
Nippes an die Hauptwerkstätte daselbst (unter Uebertragung 
der Oberleitung derselben), und Farwick, bisher in Essen, 
_ nach Magdeburg als Vorsteher des Materialienbüreaus der Eisen- 
_ bahndirektion daselbst. AREN 

\ Gestorben sind  auaeeatl Kühn, Mitglied der 
 Eisenbahndirektion in Breslau, Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Wiegand in Trier und Eisenbahn - Maschinen- 
_ inspektor Hentschel in Posen. 


Gesetzgebung, betreffend Strassenbahnen. N, 
Ueber Verhandlungen, welche zwischen den betheiligten 
 Preussischen Ressorts über eine anderweite Gesetzgebung be- 
 treffs der Strassenbahnen schweben, wird bestätigt, dass diese 
- Erörterungen u. a. auch die in der Rechtsprechung hervor- 
_ getretene Meinungsverschiedenheit beseitigen sollen, ob und 
_ inwieweit dieselben zu den Eisenbahnen im Sinne der Reichs- 
Gesetzgebung, insbesondere des Haftpflichtgesetzes und des 
Strafgesetzbuches zu rechnen sind. Ausserdem werden folgende 
_ Andeutungen gemacht: . 
„Man wird nicht tehl gehen, wenn man annimmt, dass die 
fraglichen Erörterungen sich auf einer breiteren Basis bewegen. 
In Preussen besteht nur für die dem Eisenbahngesetze vom 
3. November 1838 unterstellten Eisenbahnen eine einheitliche 
und den besonderen Bedürfnissen derselben entsprechende 
- Gesetzgebung. Die rasche und mannigfaltige Entwickelung der 
_ Bahnen aller Art, welche nicht unter dieses Gesetz fallen, die 
"zunehmende Anwendung mechanischer Motoren legt die Frage 
nahe, ob die bestehende Gesetzgebung überall ausreicht, um die 
‚Interessen des Verkehrs, der Sicherheit des Publikums und der 
Bediensteten in ausreichendem Masse sicher zu stellen. Auch 
die Steuer-Gesetzgebung, das Verhältniss zur Post und andere 

"Fragen dieser Art drängen sich auf. Es beschränken sich die 
 Erörterungen über die Gesetzgebung bezüglich der Strassen- 
_ und sonstigen Bahnen unterster Ordnung nicht auf den Ein- 
 gangs erwähnten Punkt, sie erstrecken sich vielmehr auf alle 
Seiten der Materie. Dass es bei diesem Umfang der Sache, 
‘welche noch durch Erwägungen des Reichsrechts und der 
 Reichspolitik komplizirt wird, lange Zeit bis zum Abschluss 
bedürfen wird, erscheint klar.“ 


Gernrode - Harzgeroder Eisenbahn. 
3 Am 7. d. Mts. ist die 10,2 m lange Bahnstrecke Gernrode- 
_ Mägdesprung mit den Stationen Sternhaus und Mägdesprung 
für den Personenverkehr eröffnet worden. 


Dampfstrassenbahn Halensee - Schmargendorf. 
, .„ Diese am 20. d. Mts. eröffnete Strassenbahn geht vom 
jetzigen Bahnhof der Dampfstrassenbahn, gegenüber dem Halen- 


REN 


see, in fast südlicher Richtung bis zum Torf-Fenn, schreitet 
dann mehr westlich bis zur FEIRR AS ehlon  Biradee vor, auf 
welcher sie nach links sich wendend bis kurz vor das „Schützen- 
haus“ in Schmargendorf gelangt und dann wiederum links ab- 
biegend die Rückfahrt in fast gerader Linie bewerkstelligt. 
Von der Grunewaldstrasse wid, ein Nebengleis nach dem 
unweit gelegenen Hundenkehlen-See angelegt. 


Posen - Wreschen und Strasburg i. W. -Soldau. 

Am 15. August fand die polizeiliche Abnahme der zum 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg gehörigen Bahnstrecke 
Posen-Wreschen durch Regierungskommissare statt. Am 1. Sep- 
tember cr. wird die Strecke dem öffentlichen Verkehre über- 

eben werden, desgleichen von der Linie Strasburg i. W.-Soldau 
ie Theilstrecke Strasburg i. W.-Lautenburg. (Siehe Bekannt- 
machung im Beiblatt Seite I. dieser Nummer.) 


Verbot Französischer Worte auf Deutschen Frachtbriefen. 

Mehrere Strassburger Kaufleute hatten sich darüber be- 
klagt, dass es in letzter Zeit mehrmals vorgekommen sei, dass 
die Güterexpedition der Eisenbahn Frachtbriefe anzunehmen 
verweigere, weil der aufgedrückte Stempel Französische Worte 
enthielt. Einem Strassburger Blatte, welches sich deswegen 
bei der Generaldirektion der Eisenbahnen erkundigte, "ist fol- 
gendes Schreiben zugegangen: 

„Strassburg, den 5. August 1837. Auf das gefällige 
Schreiben vom 2. v. Mts., betreffend Beschwerde eines hiesigen 
Geschäftsmannes über die Zurückweisung von Frachtbriefen, 
beehren wir uns, Ihnen ergebenst mitzutheilen, dass wir am 
15. März d. J. an unsere Dienststellen nachstehende Verfügung 
erlassen haben: „„Es ist bemerkt worden, dass die mit Amts- 
blattverfügung No. 471 vom 15. Oktober 1883 ertheilte Anweisung 
über Ausfertigung der Frachtbriefe in Deutscher Sprache nicht 
überall die gehörige Beachtung findet. Den Güter- und Eilgut- 
expeditionen wird deshalb die bezeichnete Verfügung mit dem 
Bemerken in Erinnerung gebracht, dass auch solche Fracht- 
briefe, bei welchen die Versand- oder in Deutschland belegene 
Empfangsstation mit einem anderen als dem amtlichen Deut- 
schen Namen bezeichnet ist, unbedingt zurückzuweisen sind. 
Französische Vor- und Familiennamen, sowie solche Ausdrücke, 
welche einen Theil der Geschäftsfirma bilden, sind nicht zu 
beanstanden.““ Sie wollen hieraus gefälligst entnehmen, dass 
die hiesige Güterexpedition bei Zurückweisung des Fracht- 
briefes nach einer schon seit Jahren in Kraft befindlichen Vor- 
schrift verfahren ist. Dass es sich dabei um den Gebrauch 
eines Stempels handelte, ist gleichgültig. Der Frachtbrief, 
welcher als Beweis über den zwischen der Eisenbahnverwaltung 
und dem Absender geschlossenen Frachtvertrag gilt, soll nach 
den bekannten Bestimmungen des Betriebsreglements für die 
Eisenbahnen Deutschlands, bezw. des Theil I des Deutschen 
Eisenbahngütertarifs überhaupt nur das für jenen Vertrag 
Wesentliche enthalten. Hierzu gehört unter anderem Ort und 
Datum der Ausstellung, sowie die Unterschrift des Absenders 
oder eine gedruckte bezw. gestempelte Zeichnung seines Na- 
mens. Dass eine Deutsche Eisenbahnverwaltung zur Beurkun- 
dung eines auf einer Deutschen Station mit ihr abgeschlossenen 
Vertrages und insbesondere zur Bezeichnung der Deutschen 
Abgangsstation den ausschliesslichen Gebrauch der Deutschen 
Sprache verlangt, ist etwas so selbstverständliches, dass es 
einer öffentlichen Bekanntmachung dieserhalb selbst dann nicht 
bedarf, wenn einzelne unserer Dienststellen bisher gegen un- 
seren : Willen eine laxere Praxis befolgt haben sollten. Dass 
wir den lokalen Verhältnissen, soweit dies unbedingt erforder- 
lich ist, genügend Rechnung tragen, geht aus der Zulassung 
Französischer Vornamen und Firmen hervor. ‘Es beruht letz- 
teres Zugeständniss auf der Erwägung, dass den schon in der 
Französischen Zeit in das Handelsregister eingetragenen kauf- 
männischen Geschäften die Weiterführung der damaligen Fir- 
men nicht wohl verwehrt werden kann, eine jedesmalige Prü- 
fung, ob die Firma aus Französischer oder Deutscher Zeit 
stammt, aber wegen der damit verbundenen Weiterungen als 
unthunlich erscheint. Ferner haben wir in denjenigen Fällen, 
in denen die Interessenten sich einen grösseren Vorrath von 
Frachtbriefformularen im Druck hatten herstellen lassen, den 
Aufbrauch dieser Formulare auch dann gestattet, wenn letztere 
hinsichtlich des ausschliesslichen Gebrauchs der Deutschen 
Sprache nicht vollständig den vorbezeichneten Bestimmungen 
entsprechen. Wir stellen Ihnen ergebenst anheim, von dieser 
Mittheilung den Ihnen angemessen erscheinenden Gebrauch zu 
machen. Kaiserl, Genetaldirekktun der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen.“ 


Eisenbahnunfälle im Juni. 
Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im 
Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
isenbahnen ausschliesslich Bayerns im Monat Juni 
d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 


vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
11 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 
11 Entgleisungen und 15 Zusammenstösse in Stationen und 
98 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar .grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 134 Personen verunglückt, sowie 
34 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 68 unerheblich beschä- 
digt. Es wurden von den beförderten Reisenden 5 getödtet, 
21 verletzt (und zwar entfallen 3 Tödtungen auf die Bahn- 
strecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Magdeburg und je eine auf die Bahnstrecken im 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektionen Köln 
flinksrh.] und Erfurt; 10 bezw. 8 Verletzungen auf die Bahn- 
strecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Köln [rechtsrh.] und Magdeburg und je 1 Ver- 
letzung auf die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Hannoverund Elberfeld) ; von Bahnbeamten 
und Arbeitern im Dienst beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 
18 getödtet und 51'verletzt und bei Nebenbeschäftigungen 7 
verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 12 getödtet und 
7 verletzt; bei Selbstmordversuchen 12 Personen getödtet und 
1 verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Aus- 
schluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staatsbahnen und 
unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 
39 499,91 km Betriebslänge und 734.049 170 geförderten Achskilo- 
metern) 120 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Bahn- 
strecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Magdeburg (20), Köln [rechtsrh.] (17) und Bres- 
lau (14); verhältnissmässig, h. unter Berücksichtigung der 
‚eförderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
ängen, sind jedoch auf den Bahnstrecken im Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektionen Magdeburg und 
Elberfeld und auf der Main-Neckar Eisenbahn die meisten Ver- 
unglückungen vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — mit 
je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1667,41 km 
Betriebslänge und 19 550 391 geförderten Achskilometern) 1 Fall, 
und zwar auf die Hessische Ludwigs-Eisenbahn. C. Kleinere 
Privatbahnen — mit je unter 150 km Betriebslänge — (bei 
zusammen 1513,92 km Betriebslänge und 9811390 geförderten 
Achskilometern) kein Fall. 


Werrabahn: Themar -Schleusingen. 


Der „Reichsanz.“ veröffentlicht die unterm 22. Juni der 
Werrabahn ertheilte Konzession, betr. den Bau und Betrieb der 
auf das‘ Preussische Staatsgebiet entfallenden Strecke einer 
Eisenbahn von untergeordneter Bedeutung von Themar nach 
Schleusingen. 


Neue Lokalbahn in Thüringen, 


Nach dem „Leipz. Tagebl.“ sind Bestrebungen im Gange, 
die in der Umgegend von Weimar liegenden Ortschaften Eck- 
stedt, Udestedt, Gross- und Klein-Mölsen, Allendorf, Wallichen, 
Ottstedt, Niederzimmern, Hopfgarten mit dem Bahnnetz in 
Verbindung zu bringen. 


Saalbahn. 


Das „L. T.“ schreibt: Die Saalbahn hat sich auch im 
Monat Juli eines recht befriedigenden Verkehrs zu erfreuen 
ehabt, so dass mit Sicherheit auf eine nicht unwesentliche 
'ehreinnahme gegenüber den Erträgnissen des entsprechenden 
Monats im Vorjahre gerechnet werden kann. Sehr erfreulich 
ist es, dass namentlich der Lokalverkehr sich mehr und mehr 
lebhafter gestaltet und auch in Zukunft eine fortschreitende 
Entwicklung verspricht. Die Vorarbeiten für die Seitenlinie 
‚Orlamünde-Pösneck*“ sind nunmehr beendet, und auch die 
Detailprojekte sind soweit gediehen, dass dieselben demnächst 
den betheiligten Staatsregierungen zur Genehmigung vorgelegt 
werden können. Es lässt sich erwarten, dass bereits im Herbste 
des laufenden Jahres die Ausführungsarbeiten der Bahn in 
Angriff genommen werden können und die Linie schon im 
nächsten Jahre dem öffentlichen Betriebe übergeben werden 
Ser da grössere Terrainschwierigkeiten nicht zu überwinden 
sind. 


Hamburg-Bergedorfer Eisenbahn. 
Die Inhaber der zum Umtausch gegen 3% pCt.:Konsols 


bereits abgestempelten 4 pCt. Prioritätsobligationen werden. 


aufgefordert, die genannten Obligationen behufs Umtausch 
gegen Konsols einzureichen, 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


Die kürzlich abgehaltene Generalversammlung der Wear 
stein-Lippstadter Eisenbahn hat beschlossen, eine Dividende 
von 4 pCt. auf Prioritäts- und Stammaktien zu vertheilen. Als 
neue Aufsichtsraths-Mitglieder wurden Freiherr von Landsberg 
Steinfurt und Landesbaurath Lengeling neu- und Rendant 
Hegemann wiedergewählt. 

Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. Y 


Y 


Das Ergebniss des verflossenen Geschäftsjahres ist ein 
günstigeres als das der vergangenen: der Reingewinn beträgt 
51656 „4 Davon verbleiben nach den statutengemässen Ab- 
schreibungen und Dotirung des Reservefonds von insgesammt 
13593 „4. zur Vertheilung 38063 „4 übrig. Die Besitzer der 
Stamm-Prioritätsaktien Lit. A. erhalten hiervon vorweg 4% pCt 

leich 18090 4 und der Rest von 19973 #4 gelangt unver 

ürzt, weil unter 5 pCt., unter die übrigen Aktionäre zur Ver- 
theilung. Im verflossenen Jahr wurden im ganzen befördert 
2228 durchgehende gemischte Züge, 2190 Tramzüge, 206 Extra- 
züge und 156 Materialzüge. Auf dem mit dem 31. Mai 1887 ab- 
geschlossenen Bilanzkonto gleichen sich Aktiva und Passiva 
mit 1327 507 44 aus. u 


Ostdeutsch-Osterreichischer Güterverkehr. 


Am 1. September d. J. gelangt ein neuer Theil III. des 
Verbandstarifs zur Einführung, walcher Frachtsätze für Güter 
aller Klassen zwischen Stationen der westlichen Böhmischen 
Bahnen und der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen einerseits 
und der Direktionsbezirke Berlin, Breslau, Bromberg und Erfurt 
andererseits enthält. j 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat sich in seiner letzten Sitzung nur 
mit den regelmässigen laufenden Angelegenheiten und mit der 
Statutenänderungen beschättigt. Der in Aussicht genommen 
Nachtrag zum Statut ist indessen noch nicht zum Beschlus 
erhoben worden. In nächster Zeit wird eine neue Sitzung ein- 
berufen werden, in welcher über letztere Angelegenheit weiter 
berathen werden soll. 


Gewerbesteuerpflicht des Binnenschifffahrts-Betriebes. 


Die Gewerbesteuerpflicht des Preussischen Binnenschift 
fahrts-Betriebes wurde in einer Eingabe des Magdeburger 
Schiffervereins an die zuständige Behörde als den Zeit- und 
Entwickelungsverhältnissen dieser Berufsart nicht mehr ent- 
sprechend bezeichnet. Der Schiffsverkehr auf sämmtlichen 
Deutschen Flüssen sei aus dem Rahmen des Kleingewerbes 
herausgetreten, infolge der dem Wasserwege zufallenden 
Massentransporte hätten sich die Fahrzeuge an Zahl und Raum; 
inhalt wesentlich vermehrt, und insbesondere in der Elbe er- 
führen die Besitzer Preussischer Schiffe einen bedeutenden 
Nachtheil deshalb, weil alle Unterthanen fremder Staaten, welche 
diesen Fluss im gegenseitigen Wettstreite befahren, von Ein- 
hebung einer Gewerbesteuer gänzlich befreit seien. Aus diesen 
Erwägungen wurde der Magdeburger Schifterverein dahin vor- 
stellig, durch Aufhebung der Gewerbesteuer dem Schiffsge- 
werbe Preussischer Unterthanen die Gleichberechtigung mit 
den das nämliche Gewerbe ausübenden Schiffern der anderen 
die Elbe befahrenden Staaten zu gewähren. Vorstehenden 
Ausführungen wird von offiziöser Seite entgegengehalten, dass, 
abgesehen von zwei bis drei grösseren Unternehmungen, die 
Mehrzahl der Elbschiffer, wenigstens im Magdeburger Ver- 
waltungsbezirke, sich im Besitze nur je eines Elbkahns befinde, 
und dieser Betrieb daher nach wie vor als Kleingewerbe ange 
sehen werden müsse. In Anbetracht aber, dass das Schiffer 
gewerbe nach der weit fortgeschrittenen Korrektion der Elbe 
und bei der grossen Anzahl von Schleppdampfern viel 'nach- 
haltiger betrieben werden könne, als vorher, dürfte der jetzig 
Steuersatz trotz der Konkurrenz im Verhältniss gegen früher 
eher zu gering als zu hoch erscheinen. Was die übrigen Elb 
uferstaaten betreffe, so erheben sie allerdings von den Strom- 
schiffern keine Gewerbesteuer, weil in diesen Staaten, abge: 
sehen von dem Hausirgewerbe bezw. der Gast- und Schank- 
wirthschaft und dem Getränkekleinhandel, überhaupt keine 
Gewerbesteuer erhoben werde. 5 


Die Russischen Eisenbahnen Ende 18886. 
(Schluss aus No. 64.) 


Rn; IV. Finanzielle Betriebsergebnisse. 

Bir: Auf den Staats- und Privatbahnen des Ruropäischen Russ- 
‘ lands (mit Ausschluss Finnlands) stellten sich in den Jahren 
Be, bis Schluss 1884 die finanziellen Betriebsergebnisse wie 
folgt: 


Bezeichnung 1884 1883 1882 


1881 


 Betriebslänge: 
am Jahresschluss 
Werst 
im Jahresdurch- 
schnitt ... Werst 
- Roheinnahme *): 
2 im ganzen... Rbl. 
für die Werst Bahn- 
” anpasst. Rbl. 
für die Zugwerst 
Br Kop. 
Ausgabe: 
e im ganzen ... Rbl. 
für die Werst Bahn- 
länge... ..“. Rbl. 
für die Zugwerst 
E- Kop. 141 
 Verhältniss der Aus- 
gabe zur Einnahme 


pCt. 
Ueberschuss: 

- "jm ganzen... Rbl. 

für die Werst Bahn- 

# lange, „7. .chbl. 
für die Zugwerst 


h op. 
-  WVerhältniss des eher 
 schusses zur Ein- 
Er nahma...... pCt. 
In der vorangegebenen 
-  Roheinnahme ist 
enthalten: 
_ die Einnahme aus 
E dem Personenver- 
kehr mit... Rbl. 
die Einnahme aus 
dem Güterverkehr 
a R 
- Auf die Werst Bahn- 
länge wurde einge- 
nommen: 
aus dem Personen- 
verkehr ... Rbl. 
. aus dem Güterver- 
kehr (ausschliess- 
 —  lichder Post) Rbl. 
Für eine im Güterver- 
_  kehr geleistete Pud- 
_ werst wurde durch- 
_  schnittlich einge- 
-_ nommen ....Kop. 
_ Desgleichen für eine 
 Personenwerst Kop. 


23 054 
22507 


21593 21 262 
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21 900 21 321 21 232 


229 765 817231 875 496/215 162 891 200 840 088 


10 209 10 588 10 092 9460 


226 226 222 215 
143 512 8531147 437 307|144 772 4441145 126 071 
6 376 6 732 


6 790 6 836 


144 149 


69,46 63,58 67,29 72,2 
86 252 964 


3833 


84.438190] 70 390 447 


4 
3 856 3 302 2 


85, 82 72 


37,54 36,42 39,71 


45 126 201| 45 752 257| 45 184 600| 42 895 833 


CH 
ee 


178 343 282180 016 148/164 844 5181151 021 982 


2089 2119 2020 


2.005 


6798 7103 6 649 6131 


F} 


0,097 0,028 0,029 0,030 


1,20 , 1,19 1,92 1,23 


_ Die Roheinnahme, welche im Jahre 1883 gegen die beiden 
- Vorjahre sowohl im ganzen, als auch für die Werst Bahnlänge 
und für die Zugwerst gestiegen war, ist im Jahre 1884 
4 gegen 1833 wieder zurückgegangen, beziehungsweise für die 
 Zugwerst sich gleich geblieben. Dagegen ist 1884 die Aus- 
_ gabe wesentlich herabgemindert worden, so dass sich 1884 im 
ganzen ein höherer Ueberschuss, für die Werst Bahnlänge ein 
- aur wenig niedrigerer als 1883 ergeben hat. Das 1881 ein- 
 getretene bedeutende Wachsen des Ueberschusses — um mehr 
als 30 Millionen Rubel — dürfte in der seit jener Zeit statt- 
y gen Verschärfung der Staatsaufsicht über den Betrieb und 
die ng ebehruns der Privatbahnen seinen Grund haben. 
Ein Vergleich der wesentlichsten finanziellen Ergebnisse 
des Betriebes der Russischen Eisenbahnen in den Jahren 1883 
_ und 1884 mit den entsprechenden Ergebnissen der Deutschen 
Eisenbahnen in den Betriebsjahren 1883/84 und 1884/85 ergibt 
folgendes Resultat: 


PR 


.. ..*) Die Staatssteuer, welche in Gemässheit eines Kaiser- 
‚lichen Erlasses vom 26. Dezember 1878 aus dem Personen-, Ge- 
 päck- und Eilgutverkehr erhoben wird, ist in den angegebenen 
Einnahmebeträgen nicht einbegriffen. 


Ep, 
F 


— 593 — 


Deutsche | R 
Bezeichnung Eisenbahnen 


die Roheinnahme 
die Ausgabe i 
der Ueberschuss . 


Auf 1 km Bahnlänge hat betragen: 


Verhältniss der Ausgabe zur Ein- 


nahme 


In der vorangegebenen Rohein- 


nahme ist enthalten: 


die Einnahme aus dem Personen- 


verkehr mit .. 
die Einnahme aus 
verkehr mit. 


OE RERER // 
dem Güter- 
: Al, 


” 


ussische 

1833/84 | 1884/85 | 1833 | 1834 
28237 | 27770 |22 330| 21531 
15843 | 15487 | 14 196) 13447 
12394 | 12283 | 8134) 8084 
56,11 | 55,77 | 63,58| 62,46 
7521 | 7529 | 4405| 4229 
19201 | 29383 | 14 980] 14 337 


V. Beamte und Arbeiter im Jahre 1884. 


Bei den Staats- und Privatbahnen waren im Jahre 1884 
zusammen 157821 Beamte und ständige Arbeiter nebst 57015 
Tagearbeitern beschäftigt. An diese Beamten und Arbeiter wurde 
an Gehalt, Nebenbezügen (Reisekosten u. dergl.) und Lohn 
69133544 Rbl. gezahlt. Im Durchschnitt sämmtlicher Bahnen 
kommen auf die Werst Bahnlänge 6,83 Beamte und ständige 
Arbeiter (6,4 auf das Kilometer) und 2,48 Tagearbeiter (2,32 auf 
das Kilometer), zusammen 9,31 beschäftigte Personen (8,72 auf 


das Kilometer). 


Der an Beamte und Arbeiter an Gehalt, Nebenbezügen 
und Lohn gezahlte Betrag berechnet sich für 1 km Bahnlänge 
für das Jahr 1884 auf 6478 4, bei den Deutschen Bahnen für 
das Jahr 1884/85 auf 8313 4, ausschliesslich der Kosten der 
Werkstättenverwaltung, welche in der Angabe für die Russischen 


Bahnen anscheinend einbegriffen sind. 


Unter der Zahl der voraufgeführten im Jahre 1884 bei den 
Russischen Eisenbahnen beschäftigten Beamten und Arbeitern 


befanden sich: 


Bezeichnung der Beamten Staats- | Privat- Zu- 
und Arbeiter Bahnen sammen 
Lokomotivführer und Gehilfen der- 
selbensl anregen 444 7574 8018 
Lokomotivheizer , . » . .. 77 2736 2813 
Oberschaffner und Schaffner . 452 10 143 10 595 
Wieishenstellen „anna. Ep 548 10 625 11173 
Beim Rangirdienst beschäftigte 
Personen . EEE RENT 98 1887 1985 
Bahnwärter. . . . 1162 18 182 19 544 
VI. Unfälle in den Jahren 1883 und 1884. 
Es fanden statt: 1883 1884 
Entgleisungen auf freier Strecke . 134 108 
Hi Stationen AR 173 143 
Zusammenstösse auf freier Strecke . 15 18 
„ „ Stationen ; 95 46 
Sonstige Unfälle auf freier Strecke . 287 256 
n % „ Stationen IR 212 180 
Im ganzen Unfälle auf freier Strecke . 436 382 
„ Stationen . 480 369 


"Im. Jahre 1884 


"wurden beim Eisenbahnbetriebe getödtet 


420 (im Vorjahre 439) Personen, verletzt 654 (im Vorjahre 717) 


Personen. 


Bei einer Gesammtzahl der beförderten Reisenden von 
37561 107 in 1883 und 37799147 in 1884 wurden von den Reisen- 
den 3 829482000 (3 748 167 000) Personenwerst und von den Zügen 
102 537 334 (101 807 305) Zugwerst zurückgelegt. 


Bezeichnung 


Auf ı Million beförderter 
kamen 


n 1 ” 


Fr Zugwerst kamen . . . 
Eisenbahnbeamte und Arbeiter wurden 
davon bei Entgleisungen . 

„, Zusammenstössen 


beim Rangiren 


Obne eigenes Verschulden wur 


den 


Reisender 


Personenwerst kamen ., 


Infolge eigener Schuld oder Unvor- 


sichtigkeit wurden 


‘ 


D 


2,08 | 0,66 
0,020 | 0,006 
0,76 | 0,85 
456 | 172 
26 2 
20 4 
198 | 54 
781 13 
378 | 159 


Auf 1 Million Zugwerst kamen . 


Infolge von Unfällen, welche mit dem 
Eisenbahnbetriebe nicht im Zu- 


2,06 | 4,45 | 1,69 


sammenhange stehen, wie plötz- 
liche Todesfälle, Blitzschlag, Ver- 
brechen gegen das Leben und der- 
gleichen, wurden auf den Eisen- 
bahnen, ausserdem noch Personen 97 »2 | 101 


vn. 


| 39 


Uebersicht der Hauptergebnisse der Russischen Eisen- 
bahnen für die Jahre 1875 bis einschliesslich 1885. 

Die nachstehende Uebersicht gibt in abgerundeten Zahlen 
ein Bild der Entwickelung der Russischen Eisenbahnen in 
Bezug auf Roheinnahme, Ausgabe und Ueberschuss während 
des Dezenniums 1875 bis Schluss 1884. Die Angaben beziehen 
sich ebenso wie die vorhergehenden auf die Eisenbahnen des 
Europäischen Russlands mit Ausschluss Finnlands. 


| Des 

Länge Der | Weber- 

eher Ban Aus- | Ueber- Ausgabe| schusses 

Jahr | Schluss | nahme gabe | schuss | Yorhältniss zur 

a : Roheinnahme 
ausend |] — as 
Werst Millionen Rubel Prozent 
1875 93,6 48,8 65,7 34,3 
1876 100,4 47,3 68,0 32,0 
1877 121,7 71,8 62,9 37,1 
1878 145,7 76,0 65,7 34,3 
1879 159,7 60,5 71,7 28,3 
1880 151,7 41.5 78,5 21,5 
1881 145,1 55,7 79,3 27,7 
1382 144,8 70,4 67,3 32,7 
1883 147,4 84,5 63,6 36,4 
1884 143,5 86,3 62,5 37,5 
Mittel 
der 

10 Jahre 20,6 198,9 134,6 64,3 67,8 32,2 
1885 24,0 233,5 140,3 93,2 60,0 40,0 


Die Einnahme sowohl als die Ausgabe sind hiernach seit 
1875 in stärkerem Masse gewachsen, als die Ausdehnung des 
Bahnnetzes. Besonders günstig zeigt sich die seit 183% ein- 
getretene Ermässigung der Ausgaben und die hierdurch sowie 
urch die gleichzeitig eingetretene Erhöhung der Roheinnahme 
hervorgerufene Steigerung des Ueberschusses. Letzterer hat 
im Jahre 1885 sowohl in seinem Betrage, als im Verhältniss 
zur Roheinnahme eine bis dahin noch nicht dagewesene Höhe 
erreicht. Dieses günstige Ergebniss dürfte wohl vorzugsweise 
in der-seit 1882 eingetretenen Verschärfung der Staatsaufsicht 
seinen Grund haben. 
Die nachstehende Uebersicht zeigt die Entwickelung 
der auf die Werst Bahnlänge und die Zugwerst bezogenen 
finanziellen Ergebnisse. 


Roheinnahme Ausgabe Ueberschuss 

auf die au£ die auf die auf die auf die | Fäi 

Jahr Werst De Werst 7 Rn Werst 7 a 

Bahn- De + | Bahn- Werst Bahn Be! 
länge | WerS länge er. länge he 

Rubel Kop Rubel Kop. Rubel Kop. 
1875 8210 204 5 394 134 2816 70 
1876 8312 208 5.653 142 2.659 66 
1377 10 201 217 6414 136 3 787 8 
1878 11223 224 7378 148 3845 76 
1879 10 282 216 7366 155 2916 61 
1880 9145 208 7178 163 1 967 45 
1881 9 460 215 6 836 155 2624 60 
1882 10 092 222 6 790 149 3 301 73 
1883 10 587 226 6 732 144 3855 2 
1334 10 209 226 6 375 141 3834 85 

Mittel 
der | 

10 Jahre 9772 216 6611 146 3161 70 
1835 10 097 227 6 066 136 4031 91 


‚Auf die Werst Bahnlänge berechnet, ist im Jahre 1885 die 
Einnahme um nahezu 23 pOt., die Ausgabe aber nur um etwa 
12 pCt. gestiegen. Auf die Zugwerst berechnet, ist die Ein- 
nahme um 11, die Ausgabe nur um 1,4 pOt. gewachsen. Das 
finanzielle Ergebniss der Russischen Eisenbahnen hat sich hier- 
nach in den letzten Jahren in sehr günstiger Weise entwickelt, 


‚von der 


| ohne rissig zu werden. 


Ir NY A u 
A EN EEE N al a ran 


! 


Präjudizien. 
v. ©. Haftpflicht. Entschädigung aus der Transport- 
gefahr. Aus den En ntschbidungss ran „Da sowohl 


durch Abschluss des Frachtvertrages unter Bezugnahme auf das 
Eisenbahn-Betriebsreglement und die Tarife, wie auch noch be- 
sonders durch die ausdrückliche Bestimmung im Frachtbriefe 
der Transport in ohne Decke gebauten Wagen vereinbart war, 
ebenso mit Bezugnahme auf das Betriebsreglement, welches im 
$ 67 Zifter 2 die betreffende Bestimmung enthält, als vereinbart 
zu gelten hatte, dass für den Schaden nicht gehaftet würde, 
welcher aus der mit dieser Transportart verbundenen Gefahr 
entstände, da es sehr wohl denkbar ist, dass der Brand der 
Baumwolle durch ein Ereigniss entstand, gegen welches ein 

edeckt gebauter Wagen hätte Schutz gewähren können, so trat 
da Vermuthung des Artikels 424 Absatz 2 H.-G.-B.'s ein und 
der klägerische Ersatzanspruch war — abgesehen vom Nach- 
weise eines Verschuldens der Eisenbahn — nur begründet, wenn 
Kläger das Gegentheil, dass nämlich der Brand nicht aus einer 
mit dieser Transportart verbundenen Gefahr entstanden ist (vergl. 
Entsch. in Civ. Bd. IS. 14 ff.; Bd. X S. 105 ff.), bewies, wobei 
natürlich auch eine nachgewiesene Selbstentzündung der Waare 
ihr nicht zu statten kommen konnte.“ (Erk. des I. Civilsenats 
des Reichsgerichts in S. Magdeb. Allg. Versich.-Akt.-Ges. wider 
Eisenbahnfiskus vom 11. Mai 1887; Jur. Wochenschr. 1887 S. 290.) 


Verschiedenes. 

Die Französische Dampfschifffahrtsgesellschaft Messageries 
maritimes. 7 
Die vorgenannte Gesellschaft hatte am Schlusse des 
Jahres 1886, wie die „Weser-Zeitung“ berichtet, eine Flotte von 
58 Dampfern. Die Maschinen dieser Schiffe stellen eine Stärke ° 
von 24265 nominellen Pferdekräften dar. Der Werth der Flotte 
einschliesslich der im Jahre 1886 gemachten Ausgaben beträgt 
rund 98074 880 44 oder 1425000 „4 mehr als am Ende des 
Jahres 1885. Im verflossenen Jahre ist nur ein neues Schiff, 
die „Yoruba“, zur Flotte hinzugetreten, dagegen ging der „Tage“ 
im Januar 1886 an der Küste von Madagaskar verloren; ım Bau 
befinden sich drei Dampfer. Die von den Schiffen der Gesell- 
schaft im Jahre 1886 durchlaufene Strecke betrug 741108 See- 
meilen (gegen 727 486 im Vorjahre); auf den obligatorischen, 
ranzösischen Regierung unterstützten Postdienst ent- 

fallen davon 562690 Seemeilen, auf gewisse, von Cochinchina 
unterstützte Routen 33448 Seemeilen. Auf den Postlinien ist 
die jährlich im Durchschnitt durchfahrene Strecke jedes ver- 
wendeten Schiffes auf 17105 Seemeilen berechnet. Die Kon- 
zession der Gesellschaft zur Unterhaltung des Postverkehrs im 
Mittelmehsr und in dem Indo-Chinesischen Meere sowohl wie ° 


Ersparniss von rund 448000 Fres. zugeführt wird, während die 
Geschwindigkeit der Schiffe auf den einzelnen Linien um 10 bis 
20 pCt. erhöht werden soll. Die wahrscheinlichen Erfolge der 
neuen Vereinbarungen werden darin bestehen, dass die Reise 
von Marseille nach Shangai um 6 Tage, von Bordeaux nach 
Rio Janeiro um 5 Tage und von Marseille nach Melbourne und 
Sydney um 6 Tage verkürzt werden wird. — Im Jahre 1886 hat 
dıe Gesammteinnahme der Gesellschaft 41 914220 4, der Netto- 
gewinn 3060560 #4 betragen. Von letzterer Summe sind 
153520 44 dem Reservefonds zugewiesen und 2880000 4 als 
Dividende (mit 6 pCt.) ausgezahlt worden; der Rest von 37 060 44 
wurde auf das Jahr 1887 übertragen. 

Schutzmittel gegen das Rosten blanker Eisentheile. 

In den „Neuesten Erfindungen und Erfahrungen auf den 
Gebieten der praktischen Technik, der Gewerbe, Industrie 
u. s. w.“ macht Herr Chemiker Busse in Linden darauf auf- 


desselben bildet, auf Metallgegenständen dünn aufgetragen, 
eine durchsichtige, hart werdende, sehr elastische, d 

Schicht. Die blanken Eisentheile bezw. Metallflächen sind vor 
dem Auftragen derselben mit einem wollenen Lappen von Fett, 
Schmutz und Feuchtigkeit zu reinigen. Die Metallllächen büssen 
bei sorgfältiger Behandlung nichts von ihrem eleganten Aus 
sehen ein und behalten ihren Glanz. Die Elastizität/des/Ueber- 
zuges gestattet die Ausdehnung, auch Biegung des Metalles, 


‚Beihlttn No 55a Zitıng ins Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 24. August 1887. 


l. Eröffaungen. 
— Am 1. September d. J. wird die im Bau 
begriffene, 48,63 km lange, dem König- 
‚lichen Eisenbahn-Betriebsamte Posen zu 
unterstellende Eisenbahnstrecke Posen 
-(Glowno)-Wreschen mit den Stationen 
Posen, Glowno (nur für den Wagen- 


ladungs-Güterverkehr), Schwersenz, Kost- 
schin, Nekla, Tischdorf und |Wreschen 
dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden, 1 

Auf derselben werden folgende ge- 
mischte Züge mit Personenbeförderung 
in II. bis IV. Wagenklasse, nach Orts- 
zeit verkehren: 


- Ent- 551 553 555 552 554 556 

; Fr Gem. Gem. Gem. ‚Stationen Gem. Gem. Gem. 
q Zug Zug Zug Zug Zug Zug 
km 2.-4. Kl. |2.-4. Kl. | 2.-4. Kl. 2.-4. Kl. | 2.-4. Kl. | 2.-4. Kl. 
N | 

-.00| 50 11.00 3.50 |Abf. Posen Ank.| 9.02 3.22 810 
=13,1 537 11.37 4.27 Schwersenz 8.34 2.52 740 
23,4 6.02 12.02 4.52 Kostschin 8.07 2.24 712 
236,3 6.33 12.33 5.23 | Nekla 7.40 1.54 642 
41,9 6.47 12.47 5.37 v Tischdorf 7.26 1.40 628 
E86| 708 | 1.03 | 5.583, |Ank. Wreschen Abf.| 7.12 | 13 613 

e ü Die Fahrtzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 

N Die Personengeld- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 

“ Bromberg, den 18. August 1897. (1839) 
E Königliche Eisenbahndirektion. 


% Am 1. September d. J. wird von der 
im Bau begriffenen Eisenbahnstrecke 
"Jablonowo-Soldau die 32,47 km lange, 
dem Königlichen Eisenbahn - Betriebs- 
amte Thorn zu unterstellende Theil- 
‚strecke Strassburg i/W.-Lautenburg dem 
‚öffentlichen Verkehr übergeben werden. 
Auf derselben werden gemischte Züge 
mit Personenbeförderung in II. bis IV. 


2. Güterverkehr. 


- Mit dem 1. September 1897 treten Tarif- 
‚sätze für die Stationen der neuen Strecken 
‚Posen-Wreschen und Strasburg i. Westpr,- 
Lautenburg in Kraft. Ferner kommen 
mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
‚Strecke Lautenburg-Soldau neue Fracht- 
Ei für Heinrichsdorf-Ruttkowitz, so- 
wie ngte Frachtsätze für Illowo, 
"Mlawa und Soldau zur Einführung. 

Der dieserhalb herausgegebene Nach- 
‚tragV II zum Staatsbahn-Gütertarif Brom- 
berg-Berlin enthält noch anderweite Aen- 
"derungen bezw. Ergänzungen, welche 
er 1. September d. J. gültig sind: 


1. Aenderung der speziellen Tarifvor- 
chriften. 

-_ 2. Neue Entfernungen für die bisherige 

Personen-Haltestelle Gladau des Bezirks 

3romberg. 

3. Anderweite Entfernungen für Berlin, 

hlesischer Bahnhof des Bezirks Berlin. 

4. Anderweite Entfernungen für Berlin, 

‚Ostbahnhof, Cüstrin, Cüstriner Vorstadt, 

Lichtenber = Friedrichsfelde, Weissen- 

"burg i. P. des Bezirks Bromberg. _ 

„5. Anderweite Tarifsätze für Colber 
er- und die Berliner Bahnhöfe and 

ingbahnstationen andererseits. 


Wagenklasse verkehren, wie sie in dem 
am 1. Juni d. J. in Kraft getretenen, 
auf allen Stationen aushängenden Som- 
merfahrplan bereits verzeichnet sind. 
Die Personengeld- und Gütertarife 
sind bei allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 19. August 1887. (1840) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 1 für Getreide etc. 

7. Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 2 für Holz etc. 

8. Neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs 5 für Braunkohlen etc. 

9. Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 3 für Flachs etc. 

10. Einen neuen Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 7 für Steine etc. 

11. Ausnahmetarif 13 für Reis zur Aus- 
fuhr nach Russland bestimmt. 

12. Ausnahmetarif 14 für Heede und 
Werg. 

13. Berichtigungen und Aenderung der 
Schreibweise von Stationsnamen. 

Exemplare fr. Nachtrags sind bei un- 
seren Billetexpeditionen käuflich zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 15. August 1887. (1841) 

Köni Tiche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Oktober d. J. wird 
die Station Szezakowa K. F. N. B. in 
den Ausnahmetarif 10a und b (Eier), 
sowie Monasterzyska K. K. Staatsb. in 
den Ausnahmetarif 18' (Tabak) des Ga- 


4 I. Offizielle Anzeigen. 


lizisch-Norddeutschen Verbandes, Heft 1, 
einbezogen. 

Die Höhe der betreffenden Sätze ist 
auf den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 16. August 1897. (1842) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Deutsch - Italienischer Güterverkehr. 
Ausnahmetarif für Kohlen. Der auf 
Seite 2 des IIl. Nachtrags zum Aus- 
rahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. aus Deutschland nach 
Italien via Peri und via Pontebba vom 
1. Mai 1884 enthaltene Frachtsatz Mac- 
cagno-Peri transit von 11,30 Fres. per 
Tonne tritt am 1. Oktober ]l. J. ausser 
Kraft. 

- München, den 17. August 1897. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1843) 


Süddeutscher Verband. Frachtsätze 
für Chamottesteine. Der mit Ausschrei- 
ben vom 24. Juli cr. bekannt gegebene 
und ab 1. August cr. gültige Frachtsatz 
für feuerfeste Steine (Chamotte- 
steine) in Ladungen von 10000 kg auf 
einem Wagen von Nürschan, Sta- 
tion der Böhmischen Westbahn, nach 
Wasseralfingen, Station der Würt- 
tembergischen Staatsbahnen, beträgt 
nicht 1,05 „4, sondern 1,03 Mark für 
100 kg. 

München, den 17. August 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1844) 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenz - Verkehr. Bei Gütersen- 
dungen in Mengen von 5000 kg und 
darüber (bei Wolle schon von 3.000 kg 
und mehr) auf einen Frachtbrief, welche 
von Russland inBrodyund Podwoloczyska 
zur Weiterbeförderung nach Deutsch- 
land eingehen, sofern dieselben nicht 
dem schnellen Verderben unterliegen und 
den Werth der aufgelaufenen Fracht 
sicher decken, wird vom 1. September d. J. 
an gestattet, dass die nachweislich bis 
dahin gezahlte reine Bahnfracht und 
etwaige Zollabfertigungsgebühren in der 
hen Valuta oder zum Tageskourse 
in Deutsche Reichsmark konvertirt als 
Spesen im Vorhinein ohne Erhebung von 

achnahme - Provision nachgenommen 
werden. Nachnahmen auf den ganzen 
Werth oder einen Theil des Werthes der 
Sendung, desgleichen Zölle und sonstige 


Nebengebühren sind hiervon ausge- 
schlossen. 
Breslau, den 16. August 1897. (1845) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember d. J. wird die Station Uder des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt 
a/M. mit direkten Frachtsätzen in den 
Böhmisch - Norddeutschen Braunkohlen- 
Verkehr einbezogen. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze geben die betheiligten 
Güterexpeditionen auf Befragen nähere 
Auskuntt. 

Dresden, am 17. August 1887. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1846) 


Böhmisch-Tiroler Eisenbahn-Verband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1887 er- 
höht sich der auf Seite 167 des ab 16. Maı 
1886 gültigen Il. Nachtragszum Böhmisch- 
Tiroler Gütertarif, Theil II, vom 15. No- 
vember 1885 für die Relationen Aussig 
(Oe. N. W. B.)-Wörgl, Aussig (St. E. G.)- 
und reine (St. E. G.)-Wörgl, sowie Prag 
(K. F. J. B.)-Wörgl vorgesehene Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs No. XIX (Salz- 
säure) von 103,0 kr. Oe. W. auf 106,0 kr, 
Oe. W. pro -100 kg. 

München, den 17. August 1887. (1847) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Im Bayerisch-Oesterreichisch-Ungari- 
schen Güterverkehr kommen ab 1. Sep- 
tember 1. J. für die Beförderung von 
leeren 
est Hauptzollamt, die für Budapest 

onauufer-Frachtenbahnhof bestehenden 
Frachtsätze unter Zuschlag von 0,04 4 
für 100 kg zur Anwendung, 

München, den 17. August 1897. 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1848) 


Staatsbahnverkehre Berlin-und Altona- 
Erfurt. Die Gültigkeitsdauer der Aus- 
nahmetarife 9 bezw. 5 für Sprit und 
Spiritus zur überseeischen Ausfuhr wird 
bis zum 31. August 1888 verlängert. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 19. August 1897. (1849) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Bromberg. Mit dem 1. September 
d. J. kommt zum Staatsbahn-Gütertarife 
Frankfurt a/M.-Bromberg der Nachtrag V 
zur Einführung. 

Derselbe enthält Aufnahme der Ost- 
preussischen Südbahn sowie Entfernun- 
gen bezw. Sätze für Grajewo, Lyck und 
Prostken, ferner Bestimmungen wegen 
Abzweigung der Strecke Bockenheim- 
Frankfurt a/M. und wegen Eröffnung des 
neuen Bahnhofs der Preussischen Staats- 
bahnen in Frankfurt a/M. sowie Berich- 
tigungen etc. 

ähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen. 

Frankfurt a/M., den 15. August 1837. (1850) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


{ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. F 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, Me. 


ebrauchten Säcken nach Buda- 


2 


Mit Gültigkeit vom 20. August 1. J. 
wird im Süddeutschen Verbandsverkehr 
für Wolle in Ladungen von 5000 kg 
auf einem Wagen von Ludwigs- 
hafen, Stationen der Pfälzischen Eisen- 
bahnen, nach Brünn, Station der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft und der K.K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, ein Fracht- 
satz von 5,48 4 für 100 kg eingeführt. 

München, den 17. August 1887. (1851) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


K.K. N Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Mit 1. September d.J. tritt zu den 
ab 1. Januar 1886 gültigen besonderen 
Bestimmungen und Gebührentarifen 
(Theil II) für den Eil- und Frachtgüter- 
Transport etc. im Lokalverkehre der K. 
K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ein 
Nachtrag I in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderung der Einleitung, 

2. Aenderungen der Bezugnahmen auf 
den Tariftheil I im Abschnitte über die 
Tarifeinheitssätze, 

3. Bestimmungen über die Nebenge- 
bühren, 

4. neue Fassung der Bestimmungen 
über die Fahrgebühren für Thierbegleiter 
und Leichenbesleiter, 

5. Ergänzungen der Güterklassifikation, 

6. Abänderung und Ergänzung der Be- 
stimmungen über die Ueberfuhrgebühren, 

7. Berechnung der Gebühren Kür Trans- 
porte von und nach Niemtschitz, 

8. Ergänzung der Stationstarife für Eil- 
und Frachtgüter, 

9. Ergänzung des Ausnahmetarifes für 
den Transport von Salz etc., 

10. Gebührenberechnung für Trans- 
porte, welche in Jedlesee von der Oester- 
reichischen Nordwestbahn auf die Linien 
der Kaiser Ferdinands - Nordbahn ein- 
treten, resp. daselbst von den Linien der 
letzteren auf die Oesterreichische Nord- 
westbahn übergehen, und 

11. Berichtigung von Druckfehlern im 
Hanpttarife. 


Wien, den 12. August 1887. (1852) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Oktober cr. tritt der Nach- 
trag XVI zum Lokaltarif für die Beför- 
derung von Personen, Reisegepäck und 
Hunden vom Juli 1876 in Kraft, welcher 
die Preise für die Militärbillets nach den 
Sätzen des neuen Militärtarifs enthält. 

. Qu. Nachtrag ist auf den diesseitigen 
Stationen käuflich zu haben, auch er- 
theilen letztere über denselben Auskunft. 

Danzig, den 18. August 1887. (J1853) 

Die Direktion. 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter abgängiger Materialien 
der Werkstätten Fulda, Limburg, Halle 
und Eschwege. Angebotstermin am 
10. September .d. J. Vormittags 
10 Uhr in unserem maschinentechnischen 


Büreau hierselbst. Bedingungen können 
von der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse hier gegen tranco Einsendung von 
50 43 in Baar oder Reichspostbriefmarken 
angefordert werden. Zuschlagsfrist 
2 Wochen. 

Frankfurt a/M., den 18. August 1897. (1854) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Kursbuch-Redaeteur, 

Für ein älteres Eisenbahn-Kursbuch- 
Unternehmen wird ein Mitarbeiter in 
Berlin gesucht, welchem die Zusammen- 
stellung und periodische Berichtigung 
der Fahrpläne obliegen würde. Gefl. 
ausführliche Offerten sub Chiffre B. N. 21 
zu senden an Haasenstein & Vogler in 
Berlin SW., Beuthstr. 15. 


Auer ih e. jolh. Wenl’icen 
beizb. Babeftuhl Fauft, fann fich 
m. 5 Kübeln Waffer u. ı Kilo 
Kohlen taglich warm baden Ein 
MA Seder, der die [teft verlange 
N per Boftfarte den ausführt. il. 

9 Vreiscour, gratis. 2, Wehl, 
Berlin, W., Leipzigerfir. 4L 


Vermiethun 
Bedeckte un 
wagen in grösseren oder kleineren Par- 
thien vermiethet billigst und unter cou- 
lanten Bedingungen 
Ig. Qurin, Düsseldorf. 


von Eisenbahnwagen. 
offene Güter- und Kies- 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
$ und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter, 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel, 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


„ Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh, 


No. 66, 


Die Zeitung erseheint 


1897. 


Privat ‚Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
dureh die Post (innerhalb des 


— no N 


j 
tl. Rei Bemg, Deutsch- = 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
" handlung wvierteljährlih. © 2 2». 2.0. 4 Mk 
2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Öesterr. Postgebiet jährlich „. 2... . 
für sämmtliche AR or Staaten jährlich . . 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
‚grätzeratr. 132 SW. hier) eınzusenden. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerel von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


A a Sur Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Sammtliche offlzielle Inserate sind an die Expedition gung Beilag 1 
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b Während sich die dem öffentlichen Verkehre dienenden 
Zisenbahnen selbst in ihren verschiedenen Gattungen als Haupt-, 
Neben- und Lokalbahnen mit Normal- und Schmalspurweite 
aach Einführung des Dampfbetriebes in früher ungeahnter 
Weise entwickelten und neben ihnen die gleichfalls durch 
Dampf oder thierische Kraft betriebenen festliegenden Strassen-, 
Wirthschafts- und Fabrikbahnen stetig an Bedeutung gewannen, 
Ist kaum erst ein Jahrzehnt verflossen, seit dem weitergehenden 
3edürfnisse der Industrie durch die Schaffung beweglicher 
sleise oder Gleisstücke Rechnung getragen wurde. Der An- 
itoss zu deren Anwendung ging von demjenigen wirthschaft- 
ichen Gebiete aus, das nach Lage der Verhältnisse an erster 
Stelle gezwungen war, durch thunlichste Vervollkommnung 
‚einer Betriebseinrichtungen und insbesondere durch Herab- 
ainderung der Beförderungskosten auf eine möglichste Herab- 
setzung der rate kobkcten der Rohstoffe hinzuwirken, 
ıämlich von der Landwirthschaft. 

Der Vorrang in der Herstellung leicht verlegbarer schmal- 
;puriger Bahnanlagen gebührt Deutschland; denn bereits im 
ahre 1873 wandte die bekannte Maschinenfabrik von ©. Schlick- 
!ysen zu Berlin tragbare schmalspurige Eisenbahnen in Ziege- 
eien und Torfgräbereien an und stellte solche auch im Jahre 
‚874 bei Gelegenheit der damaligen Berliner Bauausstellung 
ffentlich aus. Allein diese Bahnen sind jener Zeit über den 
2ahmen desjenigen Wirthschaftszweiges hinaus, für welchen 
lie insbesondere bestimmt waren, nicht bekannt geworden. 
Erst einem Nordfranzösischen Landwirthe, dem älteren Decau- 
nlle in Petit-Bourg (Departement Seine-et-Oise), blieb es vor- 
3ehalten, den hohen Nutzen der transportablen Schmalspur- 
Jahnen auch für andere Verwendungszwecke darzulegen, indem 
ır im Jahre 1876 ein tragbares Gleis herstellte, das sich durch 
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„) Nach einem in der „Zeitschrift des Königlich Preussischen 

itatistischen Büreaus“ abgedruckten umfassenden Aufsatze des 
‚derrn Geheimen Regierungsrath Blenck, Direktor des Königlich 
itatistischen Büreaus. 


Die transportablen schmalspurigen Industrie- und Feldeisenbahnen in Preussen.') 


grosse Einfachheit in der Zusammensetzung auszeichnete. Er 
der damit den Anstoss zur Ausbildung eines vollständigen 

ystemes transportabler Bahnen, welche in Verbindung mit 
schwebenden Drahtseilbahnen neuerdings theilweise eine Voll- 
kommenheit erreicht haben, die es ermöglicht, alle nur irgend 
vorkommenden Gütermassen, fast bei jeder Bodengestaltung 
und nicht unbedeutenden Steigungen, ohne vorherige Ebnung 
und Ausgleichung zu befördern. 

So hohe Bedeutung nun seit Anfang dieses Jahrzehnts 
diese sog, transportablen Tadsıne und Feldeisenbahnen (Wirth- 
schaftsbahnen, Fabrikbahnen u. s. w.) für den Betrieb der 
Landwirthschaft und ihrer Nebengewerbe, für die Forstwirth- 
schaft, den Bergbau und die Hüttenindustrie u. s. w. auch in 
Deutschland und Preussen gewannen, so lagen doch auch hier 
über die Zahl und den Umfang der bezüglichen Anlagen in 
den einzelnen Provinzen, Bezirken und Kreisen des Preussischen 
Staates, über die Beschaffenheit des zur Anwendung gekom- 
menen Oberbaues und rollenden Materials, über deren Bezugs- 
orte und Herstellungskosten, über die Betriebskräfte u. s. w. 
bis vor kurzem nur dürftige, in fachwissenschaftlichen Zeit- 
schriften, in Broschüren und technischen Lehrbüchern zer- 
streute Nachrichten vor. Weder die gewerbestatistischen 
Daten der Berufszählung vom Jahre 1882, noch die Ergebnisse 
der Dampfkesselstatistik vermochten hier theilweise einen An- 
halt oder eine Hilfe zu geben. Es blieb daher zur Beseitigung 
dieser Lücke der Preussischen Statistik nur der Weg beson- 
ah Erhebung übrig, welcher im Jahre 1834 eingeschlagen 
wurde. 

Der Herr Minister des Innern ordnete daher in Anerkennung 
des unbestrittenen Bedürfnisses nach Anhörung des Königlichen 
statistischen Büreaus durch Erlass vom 8. Mai 1884 die erfor- 
derliche Aufnahme für das Jahr 1833 mit der Massgabe an, 
dass die Ausfüllung der vom statistischen Büreau in Form 
von Zählkarten entworfenen Fragebogen den Königlichen Land- 
räthen (Kreis- und .Amtshauptleuten, Oberamtmännern) bezw. 
den Königlichen Polizeidirektoren und Polizeiverwaltungen 
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übertragen wurde, welche ihrerseits, soweit dies erforderlich 
war, die Mitwirkung von technischen Beamten, insbesondere 
von Lokalbaubeamten, in Anspruch zu nehmen hatten. 

Das Ergebniss dieser umfassenden Erhebungen war fol- 
sendes: 
# Im Berichtsjahre (1883) waren im gesammten Preussischen 
Staatsgebiete überhaupt 381 derartige tragbare schmalspurige 
Eisenbahnen?) mit einer Gesammtlänge von 435504 m und 
einem rollenden Material von 6616 Wagen verschiedener Ar; 
vorhanden. Zu diesen eigentlichen transportablen Schmalspur- 
bahnen kommen jedoch noch 1%5 kurze, gleichfalls verlegbare 
schmalspurige Bahnanlagen im Landdrosteibezirke Stade (mit 
einer Gesammtlänge von 46553 m und 1212 Transportwagen), 
deren Konstruktionsverhältnisse so einfach sind, dass sie mit 
den transportablen schmalspurigen Eisenbahnen im gewöhn- 
lichen Sinne nicht zusammengeworfen werden können, während 
sie andererseits bei ihrer lokalen Bedeutung auch nicht über- 
gangen werden durften.3) 

Die eigentlichen transportablen Schmalspurbahnen waren 
1883 im Preuss. Staate sehr ungleich vertheilt; ıhre grösste Zahl 
fand sich in der Provinz Sachsen, wo 57 solcher Bahnen mit einer 
Gleislänge von 81982 m und 1131 Wagen gezählt wurden. 
Hierauf folgten die Provinz Hannover mit 54 tragbaren Schmal- 
spurbahnen in einer Gesammtlänge von 53220 m und 848 Wagen, 
sodann die Provinz Brandenburg mit 49 Bahnen in einer Ge- 
sammtlänge von 61994 m und 973 Wagen. In Bezug auf die 
Gleislänge und den Umfang des rollenden Materials tritt also 
die Provinz Brandenburg Sireit hinter die Provinz Sachsen, 
und auch die Provinz. Westpreussen, welche nach der Zahl 
der Bahnen mit deren 28 noch hinter Pommern, Posen und 
Rheinland erst an siebenter Stelle folgt, übertrifft die Provinz 
Hannover noch an Gleislänge mit 61998 m derselben, sowie 
an rollendem Material mit 913 Wagen. Im Stadtkreise Berlin, 
sowie in den Hohenzollernschen Landen waren 1883 laut Mit- 
theilung der betreftenden Amtsstellen weder . transportable 
schmalspurige Industrie- und Feldeisenbahnen, noch schwebende 
Seilbahnen vorhanden. Im übrigen zeigte sich die Zahl der 
tragbaren Schmalspurbahnen am kleinsten in‘ den Provinzen 
Westfalen und Hessen-Nassau. In jeder derselben sind nur 
6 solcher Bahnen zu verzeichnen gewesen, welche in ersterer 
Provinz eine Gesammtlänge von 2890, in letzterer von 5000 m 
neben einem rollenden Material von 105 bezw.58 Wagen gleicher 
Art besassen. Der Grund dieser Erscheinung ist offenbar darin 
zu suchen, dass die insbesondere in ersterer Provinz stark ver- 
tretenen Industriezweige, der Bergbau und die Eisenindustrie, 
sich einmal weit mehr festliegender als transportabler Bahnen 
fraglicher Art, andererseits aber in hervorragender Weise der 
Drahtseilbahnen bedienen. ®) 


2) Nur solche schmalspurige Eisenbahnen bildeten den 
eigentlichen Gegenstand der Erhebung, welche den Anforde- 
rungen an eine leichte und schnelle Verlegung entsprechen, 
indem sie aus vollständigen Gleisstücken oder Jochen bestehen, 
welche aus je zwei Schienen und einer Anzahl fest mit ihnen 
verbundener Schwellen gebildet werden. Diese Joche werden 
ohne weitere Vorbereitung oder mit geringfügiger Ausgleichung 
der Unebenheiten in der Richtung der zu befahrenden Strecke 
auf den Boden gelegt, unter einander verbunden und mit allen 
für den Betrieb erforderlichen Zwischenstücken, wie Kurven, 
Weichen, Drehscheiben, welche gleichfalls aus vollständigen 
tragbaren Stücken bestehen, versehen. 


®) Jene primitiven Bahnen im Landdrosteibezirke Stade 
sind bei den folgenden Mittheilungen überall ausser Betracht 
geblieben. 

Die kürzeste dieser Bahnen hat nur eine Länge von 20, 
die längste erreichte eine solche von 1000 m. Die Konstruktion 
dieser Bahnen ist höchst einfach. Die Schienen bestehen mit 
ganz vereinzelten Ausnahmen aus Holz und Bandeisen, in jenen 
Ausnahmefällen aus Eisen, auch aus Holz allein; die Spurweite 
ist im allgemeinen nur gering und geht bis zu 320 mm herab, 
erreicht jedoch in einem Falle sogar 1 m, Stossverbindungen 
fehlen meist gänzlich. Die Wagen (Kippwagen mit gusseisernen 
Rillenrädern), deren Gesammtzahl auf 1212 ermittelt ist, sind 
gleichfalls höchst primitiv. „Ein Brett mit Seitenerhöhung und 
Rädern“, lautet die Beschreibung. Es werden jedoch noch be- 
sonders Block-, Kasten-, Plattform- und Kippwagen (Klapp- 
wagen), je mit vier Rädern, unterschieden. Als Material der 
(Rillen-) Räder wird Gusseisen angegeben. Diese Bahnen dienen 
vornehmlich Torfbereitungs- und Ziegeleizwecken, in wenigen 
Fällen auch Meliorationszwecken (dem Erdtransport bei Wiesen- 
anlagen). Die Betriebszeit fällt, jenem Betriebszwecke ent- 
sprechend, meist in den Frühling und Sommer; die Erdtrans- 
porte erfolgen im Herbst und Winter. 


*‘) Die meisten Drahtseilbahnen besitzt die Provinz 
Westfalen, wogegen durch die Länge ihrer Drahtseilgleise die 
Provinz Hessen-Nassau die erste Stelle einnimmt. 


Unter den Regierungsbezirken u. s. w. nimmt Pot 
nach der Zahl der transportablen Schmalspurbahnen (37) s 
nach der Länge ihrer Gleise’(53512 m) die führende Stelle ein 
während dieser Bezirk noch von Merseburg (32 Bahnen mi 
45442 m Gleis und 900 Wagen) in Bezug auf den Umfang de 
rollenden Materials übertroffen wird. Es zeigen sich hier 
mannigfaltigsten Verschiedenheiten; so beansprucht Ma 
werder, das nach der Anzahl seiner Schmalspurbahnen erst an 
siebenter Stelle erscheint (gleichwie dies oben von der Provi 
Westpreussen gesagt werden konnte), nach der Länge seine 
Gleise (50 630 m) die'zweite Stelle unmittelbar hinter Potsdam 
nach der Zahl seiner Wagen aber die dritte Stelle. Die Bezirke 
Oppeln, Aurich, Münster und. Trier haben. je nur eine beweg, 
liche Schmalspurbahn. Im Regierungsbezirk Arnsberg sind, 
wie im Stadtkreis. Berlin und in Hohenzollern, 1883 überhaup; 
keine Bahnen fraglicher Art gezählt worden. en. 
Betrachten wir die Systeme, nach welchen die transpor- 
tablen Schmalspurbahnen Preussens erbaut waren, so erscheint 
der grössere Theil derselben, d. h. über 69 pCt., nach einem 
der verschiedenen, jetzt bestehenden bekannten Systeme erbaut 
der kleinere Theil nach eigenem Ermessen der Besitzer angeleg 
Von den nachgewiesenen Systemen fanden sich: E 
1. das System von Orenstein & Koppel, Berlin bei 92 Bahnen 
2. der Gebr. Kappe & Co. Alfeld Y 
in Hannover . nnd 
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9.2 = von Spalding, Jahnkow in Pomm. „, 

En „ Decauville, Petit - Bourg 
(Frankreich) sms 

Da an „. Friedr. Hoffmann, Berlin. . „ 21 

MR, 5 „ Dr.‘ E. Müller, Berlin und 
Inowraziaws era 

Tu B: » R.Dolberg, Rostocku. Berlin „ 

8. „. T..:Dietrich, Benlin:g.e . una, 

In „ .» Fr. Rassmus, Magdeburg .. „ 

10. „.«H. Kähler, (Güstrowrs. „u. 5; 


” : 
11. verschiedene andere,Systemeii ... „en... Nuash, Br 
bekannte Systeme also bei zusammen 264 Bahnen. 


Stahlschienen den Vorzug besitzen, dass sie federn und nach 
Durchgang der Last stets wieder in ihre ursprüngliche Lage 
zurückkehren, während eiserne Schienen sich leicht verbieg 
und dann Entgleisungen herbeiführen. Schienen aus Stah 
wurden zur Zeit der Aufnahme über die beweglichen Schmal 
spurbahnen Preussens bei 233 solcher Bahnen, d. h. bei 61 pCt 
derselben, Schienen aus Eisen bei 117 Bahnen, Stahl- und Eise 
schienen gemischt aber bei 25 Bahnen verwendet. £ 


Als rollendes Material der beweglichen Schmalspurbahner 
finden sich, entsprechend dem Gebrauchszwecke, Plattform- 
Kipp-, Etagen- und Kastenwagen, sowie solche mit Fasslage 
nachgewiesen, und zwar überwogen im Jahre 1883 im Gesammt 
staate die Kippwagen mit 4363 = 66 pCt. sämmtlicher Fahr 
zeuge; ihnen folgten die 1737 Plattformwagen, während sic] 
der Rest mit 516 Wagen auf die übrigen drei vorangeführtet 
Arten des rollenden Materials vertheiltee In der Provin: 
Schleswig-Holstein überwiegen die Plattformwagen mit übe 
85 pOt. vollständig, und auch in der Provinz Hannover nehme 
sie mit nahezu 57 pCt. sämmtlicher Wagen die erste Stelle ein 
Aehnliches gilt von den Bezirken Stettin, Wiesbaden und Aachen 
Etagenwagen finden sich nur in den Bezirken Königsbe 
Stettin, Breslau, Liegnitz und Lüneburg, Kastenwagen in dei 
Bezirken Danzie und Marienwerder, Potsdam, Stettin und Cöslin 
Magdeburg, Hildesheim und Lüneburg, sowie Aachen. Um di 
Entgleisungen möglichst zu verhindern, ist man neuerd 
mehr und mehr zur Anwendung sogenannter Rillenräder üb 
gegangen, d.h. solcher Räder, welche nicht nur einen „Flan 
an der Innenseite, wie die gewöhnlichen Eisenbahnräder, son 
einen ebensolchen an der Aussenseite haben. Derartige Räd 
fanden sich im Jahre 1883 bereits bei 98 Bahnen mit 1346 Trans 
portwagen vor; darunter befanden sich sämmtliche 21 Bahne 
nach dem System Hoffmann, bei welchem die Rillenräde 
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ausserdem derartig abgeflachte Flansche besitzen, dass sie auch 
gewachsenem Boden zur Verwendung kommen können. 
Ausserdem findet sich, gleichfalls zur Erschwerung der Ent- 
Y eisung bei Kurven u. s. w., mehrfach die Einrichtung, dass 
ie Wagenräder auf einer Seite der sich drehenden Achse nicht 
befestigt sind, sondern um dieselbe laufen und so je nach Be- 
lürfniss eine langsamere oder raschere Bewegung machen und 
ie bessere Ueberwindung der Kurven gestatten. 
‘ Die Erhebung bei der Frage nach den Bezugsquellen 
zw. Fabrikationsorten des liegenden und rollenden Materials 
der beweglichen Schmalspurbahnen weist auf die Vertreter der 
einzelnen Systeme hin, und zeigt, dass das Schienenmaterial 
eitens derselben grösstentheils aus den verschiedenen Walz- 
werken u. s. w. in Rheinland, Westfalen und Schlesien be- 
zogen wird. 
Was den Betriebszweck der transportablen schmalspurigen 
Risenbahnen in Preussen anlangt, so bediente sich ihrer in her- 
'orragender Weise die Landwirthschaft, weniger die Industrie, 
lche, der Eigenart ihrer Produktionsverhältnisse entsprechend, 
it mehr festliegende Bahnen anwendet. Beider Landwirthschaft 
waren es an erster Stelle die Zuckerfabriken, welche nament- 
h im Interesse des Rübentransportes auf die Benutzung be- 
glicher Bahuen hindrängten. Von sämmtlichen 381 trans- 
jortablen Schmalspurbahnen Preussens wurden denn auch im 
Jahre 1883 bereits 224 oder 58,8 pCt. der Gesammtheit für land- 
rthschaftliche Zwecke verwendet und davon zum Rüben- 
‚Yansporte bezw. bei der Zuckerfabrikation allein 126 Bahnen. 
Von dem Reste dienten 22 Bahnen dem Bauwesen, 58 Ziegeleien, 
73 bei industriellen und 2 zu Handelszwecken. Unter letzteren 
befand sich eine Bahn (zu Neuenhagen im Kreise Nieder- 
barnim, Regierungsbezirk Potsdam), welche speziell dem Krebs- 
versandgeschäfte von und zur Bahn diente. Für forstfiskalische 
Zwecke, den PROLRSEIUEDERE von der Forst zum fahrbaren Wege 
w. das Rücken des Holzes, finden wir endlich zwei Bahnen 
häti 


Betrachten wir die Verwendung der beweglichen Bahnen 
m Dienste der Landwirthschaft und ihrer Nebengewerbe näher, 
o vermissen wir kaum einen Zweig derselben. Wir finden die 
fraglichen Bahnen bei der Melioration-von Wiesen und Aeckern, 
inschliesslich des Mergelns, beim Düngertransporte und der 
egeverbesserung, bei der Beseitigung von asserschäden 
ufüllung durch das Wasser gerissener Löcher) und Räumung 
von Teichen, bei den Moorkulturen und der Anlage von Riesel- 
teldern, bei der Gartenkultur und bei Parkanlagen, bei der 
ünger- und Torffabrikation, kurz überall, wo es sich um den 
lassentransport von Rohmaterialien u. s. w. auf ungebahntem 
Wege handelt. Für die Zuckerfabriken haben die beweglichen 
Bahnen die Anfuhr von Rüben und Kohlen, sowie die Abfuhr 
on Schnitzeln, für Brennereien und Kartoffelstärkefabriken 
ie Zufuhr der Kartoffeln, für die Ziegeleien die Heranschaffung 
 Thones und Lehmes, sowie den Transport der Ziegel u. s. w. 
u vermitteln. Entsprechend dienen sie der Kalkbrennerei, der 
Jement- und Glasfabrikation, den Dampfschneidemühlen, der 
faschinenfabrikation und der Grubenindustrie (Kalkstein, Kies, 
aun, Tufstein, Basalt, Raseneisenerz, Braunkohle und Petro- 
gum). Auch die chemische Industrie kann ihrer nicht entbehren. 
esgleichen treffen wir sie bei Deich- und Kanalbauten (bei 
er Wiederherstellung und Verstärkung von Deichen in Fällen 
ler Noth erweisen sich die beweglichen Bahnen für die Her- 
anschaffung von Erde, Sand, Steimen und Faschinen von un- 
schätzbarem Werthe), bei Chausseeunternehmungen und dem 
Ausbau von Leinpfaden. 
Die bewegende Kraft wird bei den transportablen schmal- 
purigen Eisenbahnen Preussens fast ausschliesslich durch 
enschen oder Thiere (Pferde, Ochsen) gestellt; nur eine einzige 
artige Bahn im Regierungsbezirk Münster ward 1883 durch 
ine Lokomotive von 40 Pferdekraft betrieben. Ausserdem tritt 
Dampfkraft aber noch als stehender Motor auf, und zwar 
9 Bahnen, wo die Betriebskraft im Berichtsjahre durch 
15 Dampfmaschinen uokamg len) von im ganzen 219 Pferde- 
kräften erzeugt wurde. 

Bei diesen transportablen schmalspurigen Eisenbahnen im 
ussischen Staate waren nicht weniger als 57 verschiedene 
weiten vorhanden, aufsteigend von 335 bis 1000 mm.°) Von 
sen Spurweiten sind es namentlich drei, nämlich diejenigen 
‚400, 500 und 600 mm, welche am häufigsten Verwendung 
gefunden haben. An der Spitze steht hierbei die Spurweite von 
00 mm, welche sich bei 131 Bahnen mit einer Länge von 
58297 m vorfand; dann folgt die Spurweite von 600 mm, mit 
elcher 48 derartige Bahnen in einer Länge von 53620 m, und 
in diejenige von 400 mm, mit welcher 54 Bahnen in einer 
Gleislänge von 34700 m konstruirt waren u. s, w. Die grösste 
Spurweite von 1000 mm oder 1 m befindet sich nur bei einer 
B im Landdrosteibezirke Osnabrück, die am meisten zur 
inwendung gekonımene Spurweite von 500 mm dagegen in fast 


er ‚1, Die Normals urweite der Vollbahnen in Preussen bezw. 
and beträgt bekanntlich 1,435 m. 
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* bewegliche Gleise an. 
' von Nutz- und Brennholz kulturellen Zwecken zu dienen. 
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sämmtlichen Regierungs- bezw. Landdrosteibezirken mit Aus- 
ann von Stettin, Oppeln, Osnabrück, Münster, Arnsberg und 
rier. 

Nach dem Ergebnisse der 1883er Erhebung waren Stei- 
gungen bei Anwendung der beweglichen Bahnen nur un- 
bedeutend oder gar nicht vorhanden, mit Ausnahme ganz ver- 
einzelter Fälle, bei welchen starke Steigungen durch Dampf- 
motoren oder schiefe Ebenen mit Hilfe des Seiles überwunden 
werden. | 

Das Legen und Verlegen der Gleise hat it allgemeinen 
keine bemerkenswerthe Schwierigkeit bereitet; es wird viel- 
mehr ‚oftmals angegeben, dass dieser Vorgang leicht und schnell 
erfolge. Die Ueberführung der Joche zur Baustelle geschieht 
in den meisten Fällen durch Roll-, Acker- oder andere Wagen, 
in den seltensten Fällen durch Menschenkraft. Ist erst ein 
Theil der Strecke gelegt, so dient diese selbst fortschreitend zur 
Beförderung des Materials. 

Die Betriebszeit der transportablen Schmalspurbahnen 
hängt naturgemäss von dem Gewerbe ab, bei welchem sie be- 
nutzt werden. Das ganze Jahr hindurch dienen sie fast nur 
bei einzelnen Industriezweigen, während sich ihre Verwendung 
bei der Landwirthschaft fast durchgehends auf eine gewisse 
Zahl von Monaten beschränkt. Bei der Zuckerfabrikation um- 
fasst die Betriebszeit meist nur die Rübenkampagne, bei rein 
landwirthschaftlichen Betrieben dagegen die Frühjahrs-, Sommer- 
und Herbstmonate. Im Winter ruht bei der Landwirthschatt, 
auch bei der Ziegel- und Torffabrikation der Gebrauch der 
beweglichen Bahnen fast vollständig. Bei der Forstwirthschatft, 
wo derselbe neuerdings erheblich in Aufnahme gekommen ist, ®) 
macht die Zeit der Holzabfuhr ihr Recht geltend. 

Was die Abnutzung des Materials anlangt, so wurde in 
denjenigen Fällen, wo Stahlschienen benutzt wurden, die Ab- 
nutzung der Schienen meist als sehr gering angegeben; dagegen 
mussten mehrfach die eisernen Schienen sehr bald durch stählerne 
ersetzt werden. Die Betriebssicherheit wird bei einiger Auf- 
merksamkeit des Betriebspersonals als eine grosse hingestellt, 
wenn sich auch zu ihrer Erhöhung in einzelnen Fällen be- 
sondere Vorrichtungen, wie Unterlagen von Holzschwellen unter 
die Gleise, Anbringen von Bremsvorrichtungen an den Wagen u. a, 
nöthig machten. 

Als Höchstbetrag des in einer Hand vereinigten einheit- 
lichen Materials an beweglichen Schmalspurbahnen erscheint 
nach der Erhebung für das Jahr 1883 im Preussischen Staate 
eine Gleislänge von 14700 m mit einer Spurweite von 500 mm 
(im Regierungsbezirk Marienwerder. Im übrigen schwankt 
der Umfang des Besitzes an derartigem einheitlichen Bahn- 
material in den einzelnen Provinzen und Bezirken  ausser- 
ordentlich. 

Die nicht transportablen Industrie- und 
Feldeisenbahnen waren, wie bereits bemerkt,”) von der 
Erhebung eigentlich ausgeschlossen. Dieselben sind aber doch 
nicht ganz unberücksichtigt geblieben und wurde im Preussi- 
schen Staate eine Zahl von 334 festliegenden Schmalspurbahnen 
mit einer Gleislänge von 589 387 m und 6190 Wagen ermittelt. 

Desgleichen wurden 69 schwebende (aber festliegende) 
Drahtseilbahnen mit einer Gesammt-Drahtseillänge von 
92643 m ermittelt. Die letzteren treten als Ergänzung der 
beweglichen und festliegenden Industrie- und Wirthschafts- 
bahnen und zwar in solchen Fällen in Verwendung, wo Terrain- 
schwierigkeiten besonderer Art die Anlage einer Strasse oder 
Eisenbahn erheblich erschweren bezw. unmöglich machen oder 
kostspielige Brückenbauten zur Herstellung der Verbindung 
sonst Bene sein würden. Es gilt dies namentlich bei der 
Kreuzung der Transportlinie durch tiefe Schluchten oder Fluss- 
thäler, Die Verwendung der Drahtseilbahnen fand, im Gegen- 
satze zu derjenigen der beweglichen Industrie- und Wirthschafts- 
bahnen, ausschliesslich in der Industrie statt, und zwar wurden 
1833 deren 52 = 75,4 pCt. im Bergbau, Sim Hüttenwesen, 3 in 
Ziegeleien, 1 im, Bauwesen und 5 bei sonstigen industriellen 
Anlagen ermittelt. Bei 64 Drahtseilbahnen d. h. bei nahebei 
93 pCt. sämmtlicher. derartiger Bahnen in Preussen, diente der 
Dampf als bewegende Kraft, bei den übrigen 5 Bahnen die 
Schwerkraft (die schiefe Ebene), Von jenen 64 durch Dampf 
betriebenen Drahtseilbahnen bedienten sich 15 einer Lokomobile; 
darunter befand sich eine Bahn im Regierungsbezirk Wies- 
baden, welche von 3 Lokomobilen mit zusammen 33 Pferde- 
stärken in Bewegung gesetzt ward, sowie eine bewegliche Draht- 
seilbahn im Regierungsbezirk Magdeburg mit einer Dampfpflug- 
Lokomobile von 14 Pferdestärken als Motor. Sämmtliche 
17 Lokomobilen der Drahtseilbahnen besassen zusammen 137,5 
Pferdestärken, während die Dampfmaschinen der übrigen mit 


6) Der Mitte Mai 1886 gelegten, 11 km langen festliegen- 
den Forstbahn „Glücksburg“ bei Wendisch-Linda (Kreis Schwei- 
nitz, Regierungsbezirk Merseburg) schliessen sich noch 3'/; km 
Diese Bahn hat neben dem Transport 


?) Siehe Anmerkung 2. 
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Dampf betriebenen 49 schwebenden Seilbahnen zusammen 
278?/, Pferdestärken aufweisen, so dass sämmtliche zum Betriebe 
jener 64 Drahtseilbahnen verwendeten Dampfmotoren eine Kraft 
von 416 Pferdestärken hatten. 

Jedenfalls empfiehlt es sich, wie Herr Geheimrath Blenck 
befürwortet, bei Wiederholung der Aufnahme die Ermit- 
telungen von vornherein auf sämmtliche bewegliche und nicht 
bewegliche Schmalspurbahnen zu erstrecken und dann für 
jede Art der in Frage kommenden Bahnen, für die beweglichen, 
die festliegenden und die Drahtseilbahnen je eine besondere 
Zählkarte zu Grunde zu legen, bei deren Fassung das Ergebniss 
dieser ersten Aufnahme zu berücksichtigen sein wird. Für die 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 3438 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins- Verwal- 
tungen, betreffend: das Verzeichniss der Lieferfrist-Verlänge- 
rungen (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Ernte und die grossen Exportbahnen. 


Welche Erwartungen sich für dieselben an die diesjährige 
glänzende Ernte knüpfen, erhellt aus dem Rückblicke auf das 
Jahr 1882, des letzten, in welchem sich die Monarchie eines 
gleichen Segens zu erfreuen hatte. Allerdings war die Lage der 
Bahnen damals eine ungleich günstigere, die überseeische Kon- 
kurrenz war nicht so heftig aufgetreten und unsere Absatz- 
gebiete waren noch nicht so sehr durch Getreide - Schutzzölle 
beschränkt. Die Einnahmen der Exportbahnen erfuhren in der 
Herbstkampagne 1882 gegen das Vorjahr eine sehr bedeutende 
Steigerung, welche sich bei der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatsbahn mit 3 301 750 fl. bezifferte. Ein Vergleich der damaligen 
und gegenwärtigen Kourse der nachstehend genannten Bahnen 
zeigt folgende Differenzen: 

Kours Ende Juli 


1880 1887 Differenz 
Nordbahn . 2702 2520 — 182 
Staatsbahn . 3374 2324 — 105 
Südbahn. . . . 137% 854 — 524 
Carl-Ludwigbahn 320 214 — 106 
Nordwestbahn 211% 16234 — 48% 
Elbethalbahn . 232% 171% — 61 


In diesen Koursdifferenzen spiegelt sich auch der Niedergang 
unserer grossen Eisenbahnen seit den letzten 5 Jahren ab. Sie 
werden sich wohl jetzt sehr erholen, doch ist die Hoffnung aus- 
geschlossen, dass sie sobald wieder den damaligen hohen Kours 
erreichen; dem stehen die vorerwähnten beiden Kalamitäten 
entgegen, unter welchen unsere Landwirthschaft und somit auch 
die Eisenbahnrente so sehr leidet. 


Verfassung der monatlichen Einnahmeausweise. 


Mit Erlass des K. K. Handelsministeriums vom 30. Juli 
d.J. wurden die Bahnverwaltungen aufmerksam gemacht, dass, 
nachdem die abgeänderten Längenoperate für sämmtliche Oester- 
reichischen und gemeinsamen Eisenbahnen bereits fertiggestellt 
sind und im „Oentralb]. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ demnächst 
zur Veröffentlichung gelangen werden, bei Aufstellung der vor- 
zulegenden monatlichen Ausweise über die Transporteinnahmen, 
und zwar beginnend vom Juli d. J. ab, die bezüglichen neu 
ermittelten Betriebslängen zur Anwendung zu bringen sind. 
Hierbei sind nicht nur die Einnahmen pro Kilometer des be- 
treffenden Monats und der Periode vom 1. Januar bis zum Ende 
des Gegenstandsmonats, sondern auch die zur Vergleichung her- 
angezogenen kilometrischen Einnahmen der korrespondirenden 
Monate des Vorjahres auf Grund der neuen Längenangaben zu 
ermitteln. Ueberdies war in den Aufschriften der bezüglichen 
Ausweise die „durchschnittliche Länge“ durch „durchschnitt- 
liche Betriebslänge“ zu ersetzen. 


Zugverkehr auf einer Bergbahn während der Dunkelheit. 


j Ueber Ansuchen der Verwaltung der Gaisbergbahn um 
die von dem Publikum gewünschte Ausdehnung ihres Zugver- 
kehrs auf die frühen Morgen- und späteren Abendstunden hat 
das K. K. Handelsministerium die Bewilligung hierzu unter der 
Bedingung ertheilt, dass die Durchführung aller im Interesse 
der Sicherheit gebotenen Vorkehrungen erfolge; so insbesondere 
die Ueberwachung der Bahn durch Bildung eines Kordons von 
Bediensteten, Beleuchtung des Innenraums der Waggons, An- 
bringung einer weithin leuchtenden Laterne an der Spitze des 
Zuges und Vorsorge für vorschriftsmässige nächtliche Schluss- 
signale u. s. w. 


Wiederholung einer solchen Erhebung in gewissen Perioder 
sprechen die gewichtigsten Gründe. Die Industrie- | 

irthschaftsbahnen sind schon bei ihrer ersten Ermittelung als 
sehr beachtenswerthes Glied im wirthschaftlichen Leben des 
Preussischen Staates anerkannt worden, auch hat die bezügliche 
Industrie und die Anwendung der Schmalspur- und Seilbahnen 
auf Grund verbesserter Systeme und erweiterter Heranziehung 
der Dampfkraft seitdem einen grossartigen Aufschwung ge. 
nommen. Nach Lage der Verhältnisse wird man nicht umhin 
können, die fragliche Erhebung auch auf ganz Deutschland 
auszudehnen, da es zur Zeit für die übrigen Deutschen Staaten 
noch an jedem gleichartigen Material fehlt. 


e: 


Feststellung der Anzahl und der Lage von Haltestellen, 


Hinsichtlich der Beschwerde der Krakauer Stadtgemeinde 
gegen die Entscheidung des K. K. Handelsministeriums, durch 
welche die von ihr verlangte Errichtung einer Haltestelle in 
der im Bau begriffenen dortigen Ringbahn abgelehnt wurde 
hat sich der Oesterreichische Verwaltungsgerichtshof für un- 
zuständig erklärt. In den Motiven wird ausgeführt, dass der 
genannten Stadtgemeinde weder aus dem Eisenbahn-Konzes 
sionsgesetze vom 14. September 1854 R.-G.-B. No. 238, noch aus 
der Konzessionsurkunde vom 1. Januar 1886 R.-G.-B. No. 7, noch 
auch aus der die Verordnung vom 4. Februar 1871 R.-G.-B. No.8 
abändernden Verordnung des Handelsministeriums vom 25. Ja- 
nuar 1879 R.-G.-B. No. 19, betreffend die Verfassung der auf 
Eisenbahnen bezüglichen Projekte und die damit zusammen- 
hängenden Amtshandlungen, ein Recht auf Errichtung einer 
bestimmten Haltestelle zukommt, vielmehr die Feststellung so 
wohl der Anzahl als auch der Lage der Haltestellen dem Er- 
messen des Handelsministeriums vorbehalten ist. 


Frachtbriete für Weinrebentransporte. 


Bei der Aufgabe von Weinrebensendungen sollen wie ii 
Deutschland nur solche Frachtbriefe zur Verwendung zuge- 
lassen werden; auf deren Rückseite die durch die internationale 
Reblauskonvention vorgeschriebenen Erklärungen des Absen 


Bahnen die K.K.Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen und für die Ungarischen Bahnen die Direktion der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen an das Oesterreichische 
Handelsministerium resp. an das Ungarische Kommunikations- 
ministerium eine Eingabe gerichtet, mit welcher die Ministerien 
um Genehmigung der obligatorischen Einführung der oben er- 
wähnten Frachtbriefklauseln ersucht werden. 
Neues Vizinalbahngesetz für Ungarn. 4 

Im Königlich Ungarischen Kommunikationsministeriun 
finden gegenwärtig die Berathungen über den zur Vorlage vor 
die Legislative bestimmten Gesetzentwurf eines neuen Gesetzes 
für Konzessionirung, Bau und Betrieb von Vizinalbahnen statt. 
In der unter Vorsitz des Königlich Ungarischen Kommuni- 
kationsministers Gabriel Baross in dieser Angelegenheit 
jüngst abgehaltenen Konferenz. in welcher das Reichskriegs- 
ministerium und die Königlich Ungarischen Ministerien des 
Innern und der Finanzen durch Delegirte vertreten waren, 
wurde der auf die Erweiterung und Modifikation des Gesetz- 
artikels 31 ex 1880 (gegenwärtiges Vizinalbahngesetz) bezügliche 
Entwurf in Diskussion gezogen. Der dieser Berathung zu 
BA liegende Entwurf wird noch als Amtsgeheimniss be 
handelt. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat unter dem 8. August der 
Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft in Wien die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurige Lokalbahn von der Station Neudek der Lokal- 
bahn Chodau-Neudek bis zur Reichsgrenze in der Rich: 
tung gegen Johann-Georgenstadt in Sachsen auf die Dauer vo 
sechs Monaten ertheilt. 


Oesterreichisch- und Ungarisch-Italienischer Verkehr. 


Die Oesterreichische Regierung hat das Italienische Ka- 
binet davon verständigt, dass sie in Zukunft die Einfuhr von 
zum Vermahlen bestimmtem Getreide, ebenso jene von Eiern 
und frischem Fleische nur gegen Vorbringung des Ursprungs 
zeugnisses gestatten werde. — Der zwischen der Oesterreichi 
schen Südbahn und den Italienischen Bahnen vereinbarte Ver- 
bi wegen Reaktivirung des Kumulativverkehres wird mit dem 
1. September in Kraft treten. Von diesem Tage an werden 


auch direkte Gütertarife. u. a. zwischen den Ungarischen Sta- 
tionen der Oesterreichischen Südbahn mit jenen der Italienischen 
Bahnen (Adriatisches und Mittelländisches Netz, sowie der 
Sizilianischen Eisenbahnen) zur Einführung gelangen, welche 
Br eober den seitherigen Beförderungskosten wesentliche Re- 
duktionen involviren. Für grössere Transporte, so z. B. Stück- 
üter in Wagenladungen, Eisen und Eisenwaaren, Getreide und 
ahlprodukte, Bau-, Nutz- and Werkholz, Wein, Sprit, Tabak 
 u.s. w„ wurden ausnahmsweise billige Frachtsätze stipulirt, 
welche hoffentlich dazu beitragen werden, den einer weiteren 
Be meexelung fähigen Verkehr zwischen Ungarn und Italien zu 
beleben. 


Die Orientbahnen und die Oesterreichisch-Ungarische 
Staatsbahn. 
Bekanntlich hat die Oesterr. Staatsbahngesellschaft hervor- 
Ir Iagendo Oberbeamte zur Prüfung der Verhältnisse der Orient- 
bahnen, mit Rücksicht auf das Projekt einer Betriebsübernahme 
derselben, entsendet. Dem von diesen Fachmännern erstatteten 
Berichte ist zu entnehmen, dass die Rentabilität der Orient- 
_ bahnen für den Anfang nur durch den Transitverkehr zwischen 
Konstantinopel und dem Westen zu erreichen ist, während der 
 Lokalverkehr zwar sehr steigerungsfähig scheint, jedoch erst 
dann stärkere Dimensionen annehmen könnte, wenn die grösseren 
Städte, wie Adrianopel, Philippopel, Nisch, Sofia u. s. w., sich 
zu bedeutenderen Verkehrscentren entwickeln. — Als irrig muss 
das in letzter Zeit aufgetauchte Gerücht bezeichnet werden, 
dass die Ungarische Regierung den ÖOrientplänen der Staats- 
_ eisenbahn-Gesellschaft Schwierigkeiten bereite. Seinerzeit wur- 
- den nämlich dem Präsidenten der Gesellschaft prinzipielle Zuge- 
 ständnisse gemacht, nun soll aber der Ungarische Minister- 
präsident Bedenken tragen, den grossen Projekten der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft seine Zustimmung zu ertheilen. Es ist 
dies um so weniger glaublich, als auch die Ungarischen Staats- 
bahnen keine weiteren Expansionsbestrebungen äussern und 
_ sich zwischen ihnen und der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
- bahn ein beiderseitig zufriedenstellender Modus vivendi ent- 
> wickelt hat. . 


_ Die Ausstellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln in Budapest. 
s Diese in einem früheren Berichte bereits angezeigte Aus- 
stellung wurde im Industriepalaste der ehemaligen Landesaus- 
_ stellung. in welchem das Handelsmuseum seine permanente 
Ausstellung hat, am 13. August d. J. eröffnet. Die Ausstellung 
_ der Eisenbahn-Bedarfsartikel verfolgt, wie bereits erwähnt, den 
Zweck, die Aufmerksamkeit der einheimischen Industriellen 
auf alle jene Artikel zu lenken, deren die Eisenbahnen bedürfen 
Be wofür die Ungarischen Bahnen jährlich an 7000 000 fl. kon- 
- sumiren. In allererster Reihe bleibt der Blick des Besuchers 
- auf den ausserordentlich sinnreich konstruirten Signalapparaten 

haften. Es ist beinahe unfassbar, dass bei Anwendung so kom- 
 plizirter und dabei so exakt arbeitender Vorkehrungen sich 
_ noch Unglücksfälle auf den Eisenbahnen ereignen können; diese 
_ zahllosen Läutewerke, optischen Signale, Weichensteller, Sema- 
_ phore, Wegschranken mit Glockenwerk u. s. w. zeigen die 
erstaunlichsten Kombinationen und Vorkehrungen für die 
- Sicherheit der Reisenden und sereichen der Ungarischen In- 
 dustrie um so mehr zu grosser Ehre, als sie mit den Schwierig- 
keiten des Beginnes zu kämpfen hat und sich in diesen Artikel 
als exportfähig erweist. Auch die neuartigen Draisinen, Feld- 
 schmieden, Rettungskästen, Telegrapheneinrichtungen u. s. w. 
bieten eine Fülle von lehrreichen und interessanten Gegen- 
 ständen, welche durch die geschmackvolle Zusammenstellung 
_ und ein fast künstlerisches Arrangement das Auge angenehm 
- berühren. Wir werden über diese in ihrer Art einzige Aus- 

stellung noch ausführlich berichten. 


Einschränkung des Postdienstes durch die Konzessionirung 
16x einer Eisenbahn. (Präjudizialfall.) 
Br Der Inhaber eines vererblichen und verkäuflichen Post- 
 dienstprivilesiums, welches durch die spätere Konzessionirung 
einer Eisenbahn und deren Betrieb nur auf eine nicht von ihr 
befahrene Strecke eingeschränkt wurde, klagte deshalb auf 
‚eine Entschädigung aus dem Titel der Expropriation, wurde 
aber damit in allen drei Instanzen abgewiesen. Den Gründen 
der Entscheidung des K. Obersten Gerichtshofes vom 
11. Mai 1887 sind folgende Erwägungen zu entnehmen. Das 
durch das Postprivilegium erblich und veräusserlich verliehene 
Recht zum Postdienste und der auf Grund der Bestimmungen 
_ darselben ausgeübte Betrieb des Postdienstes müssen bei der Be- 
_ urtheilung der rechtlichen Natur eines erblichen Postprivilesiums 
‚strenge auseinander gehalten werden. Nur das erstere Recht, 
_ welches ohne Rücksicht auf den jeweiligen Umfang des Post- 
dienstes besteht, kann im Sinne de 8 298 a. b. G.-B. als eine 
_ der Enteignung gemäss $ 365 a. b. G.-B. unterliegende Sache 
aufgefasst werden, nicht aber die nach den Bestimmungen eines 
Dienstverhältnisses zum Staate geregelte Ausübung dieses 
Rechtes. Die Folgerung des Klägers, dass durch die infolge 
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des Eisenbahnverkehres eingetretene thatsächliche Beschränkung 
seines Postdienstes eine theilweise Enteignung seines Privile- 
giums stattgefunden habe, ist daher verfehlt und beruht auf 
einer Verwechselung des Rechtes zum Postdienste mit dem an 
sich veränderlichen Betriebe desselben. Wenn auch der letztere 
durch die Aenderung der Verkehrsverhältnisse und Verkehrs- 
mittel beschränkt worden ist, so wurde dem Kläger hierdurch 
das Recht zum Postbetriebe nicht entzogen. Eine Enteignung 
des Posterblichkeits-Privilegiums, insoweit dasselbe überhaupt 
ein Objekt einer solchen bilden kann, liegt daher nicht vor. 


Beschlüsse der gemeinschaftlichen Eisenbahn-Direktoren- 
konferenz. 

In der am 11. und 12. d. Mts. in Poprad abgehaltenen 
Konferenz der Oesterreichischen und Ungarischen Direktoren 
kamen folgende Gegenstände zur Verhandlung resp. Beschluss- 
fassung: a) Die schon früher vom Subkomitee ausgearbeitete 
allgemeine Vorschrift über die Konstruktion, Ausrüstung und 
den Transport von Reseryoir- oder Cisternenwagen wurde 
wegen des Widerstrebens mehrerer Bahnverwaltungen (worauf 
wir noch zurückkommen werden) nicht angenommen. b) Es 
wurde beschlossen, dass die Getreideverladung in loser Schüttung 
(alla rinfusa) nicht allgemein, sondern in einzelnen Relationen, 
und zwar insbesondere im Verkehr mit Lagerhäusern, Mühlen 
und ähnlichen Industrieetablissements eingeführt werden solle. 
Die einzelnen Bahnverwaltungen seien aufzufordern, sich bis 
Mitte September dieses Jahres darüber zu äussern, welche 
Stationen sie für diese Transportart einrichten und mit Waggons 
versehen wollen; es sollen nun diejenigen Industrieetablissements, 
welche ınit den Bahnen in regerem Verkehre.stehen, aufgefordert 
werden, den betreffenden Verwaltungen ihre diesbezüglichen 
Wünsche bekannt zu geben; endlich wird eine diese Art der 
Verladung regelnde Vorschrift ohne Verzug vom Subkomitee 
auszuarbeiten und der nachträglichen Genehmigung der beider- 
seitigen Konferenz zu unterbreiten sein. c) Auf Ansuchen der 
K.K. Militärbahnverwaltung, die von der Banjaluka-Doberliner 
Militärbahn gesendeten Regiegüter alsMilitärgüter zu betrachten, 
wurde beschlossen, solche Sendungen nur ın dem Falle nach 
dem Militärtarif zu behandeln, wenn auf dem Frachtbriefe eine 
militärische Korporation als Adressat angegeben ist. d) Der 
Antrag, betreffend die Führung einer einheitlichen Unfall- 
statistik wurde dem Verkehrskomitee zur Berichterstattung 
eventuell Ausarbeitung eines Entwurfes übergeben. e) An- 
lässlich vorgekommener Anstände wurde beschlossen, die 
Organe des Kriegsministeriums aufmerksam zu machen, dass 
Militärpferde mit Schnellzügen nicht befördert werden können. 
f) Betreffend die von der Vereinszeitung zu Anfang dieses Jahres 
angeregte Nothwendigkeit der Sammlung eisenbahnrechtlicher 
Entscheidungen (auf welche wir noch zurückkommen) wurde 
beschlossen, dass alle im Laufe eines Jahres vorkomnienden 
Entscheidungen wichtiger und prinzipieller Natur zu sammeln 
sind und ist Dr. Röllin Wien (Generaldirektionsrath-Stellvertreter 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen), welcher, wie in dem 
gedachten Artikel erwähnt, eine ähnliche, bis zum Jahre 1878 
reichende Sammlung bereits herausgegeben hat, auch mit der 
Ausgabe des neuen Werkes zu betrauen. g) Das Ansuchen der 
Internationalen Schlafwaggon-Compagnie, dass infolge dies- 
bezüglicher Bestellungen ihre Wagen allen Personenzügen bei- 

Ereken werden dürfen, ist der geschäftsführenden Direktion 
es Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zur Antrag- 
stellung abzutreten. h) Für die Industrieausstellungen in Saas 
und Wolin wurden die normalen Ausstellungstarife und dem 
Turnerkongress in Krems ein 33!/, pCt. Nachlass des Fahrpreises 
für seine Mitglieder gewährt. i) Zur Deckung der Insertions- 
kosten bei der Liquidirung von Refaktienachlässen ist bezüglich 
der von den Parteien einzuhebenden Publikationsgebühren die 
Bestimmung getroffen worden, dass die Oesterreichischen Bahn- 
verwaltungen so, wie es bisher die Ungarischen geübt haben, 2 pCt. 
des Betrages der bezüglichen Rechnung —und zwar höchstens 35 fl. 
pro Rechnung — zu Gunsten der die Publikation veranlassenden 
Eisenbahn einzuheben haben, welche Gebühr in dem Falle, als 
die Publikation sowohl im Wiener als im Budapester bahnamt- 
lichen Organe erscheint, zwischen den beıden Bahnverwaltungen 
gleich zu theilen ist. k) Bezüglich der Koursberechnung des 
Oesterreichischen Guldens in den ausländischen Verbandstarifen 
(worüber wir bereits berichtet haben), wurde zwar das Aequi- 
valent von 162 3 bezw. 2 Fres. definitiv angenommen, über die 
Frage jedoch, ob die bei grösseren Koursschwankungen er- 
forderlichen Gebühren - Nachtragstabellen sofort oder nur bei 
Eintreten der Nothwendigkeit ausgearbeitet werden sollen, 
wurde die Entscheidung bin zum Einlangen der noch aus- 
ständigen Erklärung mehrerer Bahnverwaltungen in Schwebe 
gelassen eventuell — bei der Wichtigkeit dieser Frage — einer 
ad hoc einzuberufenden Konferenz vorbehalten. 1) Den mit 
Marschroute reisenden Familienmitgliedern der Offiziere wird 
die Benutzung der Kurierzüge gegen Aufzahlung einer kleinen 
Gebühr gestattet, deren Bestimmung jeder Bahn vorbehalten 
bleibt. m) Der Bericht des Central - Abrechnungsbüreaus für 


— 600 — 


1886 wurde zur Kenntniss genommen. Die besonders aus- 
Keappitsis Instruktion, betreffend die Modalitäten bezw. Ge- 
ührenanrechnung für das Zulegen von Eis zu den dem schnellen 
Verderben unterliegenden Gegenständen wurde genehmigt. 
n) Der Bericht des ständigen Verkehrskomitees, betreffend die 
Beleuchtung der Niveautafel (Gefällzeiger) beim Inslebentreten 
der Kriegs-Fahrordnung wurde zum eingehenderen Studium dieser 
Frage dem Komitee zurückgestellt, weil die aufgeworfene Frage, 
ob der damit beabsichtigte Zweck, dass nämlich die Verständi- 
gung eines fremden Zugpersonals über die Niveauverhältnisse 
einer Bahn mit grösserer Neigung nicht auf eine andere und 
Buchpre Weise zu erreichen wäre, nicht sofort gelöst werden 
onnte. ; 


Beschlüsse der Ungarischen Direktorenkonferenz. 

Diese Konferenz wurde ebenfalls in Poprad abgehalten 
und behandelte folgende Gegenstände: a) Das Normativ für 
das Wagen-Auskunftsbüreau wurde nach dem modifizirten Plane 
des Kommunikationsministers angenommen. b) Die früheren 
Beschlüsse dieser Konferenz, betreffend die Einrechnung der 
militärischen Dienstzeit der im Mobilisirungsfalle einberufenen 
Eisenbahnbediensteten in die zur Pensionsberechtigung er- 
forderliche Dienstzeit derselben wurde vom Kommunikations- 
minister genehmigt. c) Für die in Turin abzuhaltende inter- 
nationale Ausstellung von Feuerwehr-Ausrüstungsgegenständen 
wurde der übliche Ausstellungstarif bewilligt, ebenso für die 
in Dresden stattfindende Bäckereiausstellung, doch wurde die 
für die Jury und Aussteller erbetene Fahrbegünstigung ‚ab- 
gelehnt. d) Den Theilnehmern des in Budapest abzuhaltenden 
Notarenkongresses wurde eine 33\/,; pCt. Fahrpreisermässigung 
gewährt. 


Besorgung von Speditionsgeschäften durch eine Station. 

Die Betriebsdirektion der Nordbahn hat vom 1. August 
ab die Einrichtung getroffen, dass der Stationsvorstand in Oder- 
berg, auf vorheriges Einschreiten bei derselben, ermächtigt 
wird, für Parteien, wenn sie ihn hierzu bevollmächtigen, Güter 
zu beziehen und weiter zu expediren, kurz, alle jene Geschäfte 
zu besorgen, die sonst von Spediteuren verrichtet werden. 
Hierfür wird an Gebühren bei Stückgütern pro 100 kg 2 kr. 
(mindestens aber pro Frachtbrief 10 kr.), bei Wagenladungen 
1fl. berechnet und eingehoben. Ueber die vom Stationsvorstande 
oder unter seiuer Verantwortung geführten Vermittlungs- 
geschäfte ist der Betriebsdirektion Rechnung zu legen, Hof- 
tentlich wird diese Einrichtung auch anderweitig Nachahmung 
finden, da dieselbe sich auf vielen ausländischen, insbesondere 
auf Holländischen Bahnen vollkommen bewährt und bei einer 
allerdings nothwendigen Kontrole gegen Missbräuche den Ver- 
kehr sehr belebt. 


Transport des Rumänischen Getreides. 

Die Oesterreichischen Staatsbahnen haben, wie in dem 
letzten Berichte bereits erwähnt wurde, kürzlich für den Trans- 
ort von Ungarischem Getreide nach Süddeutschland besondere 
rmässigungen eintreten lassen, hierbei jedoch für die Grenz- 
stationen Rumänische Provenienzen ausdrücklich ausgenommen. 
Nunmehr publiziren die Staatsbahnen im eigenen und zugleich 
im Namen der betheiligten rien Tarifnachlässe für 
Rumänische Transporte nach Süddeutschland, welche diejenigen 
für Südungarisches Getreide noch bedeutend übertreffen. Es 
ist in dieser Begünstigung weder ein Zugeständniss an Ru- 
mänien, noch weniger aber eine gegen Ungarn gerichtete 
Massregel zu sehen, sondern lediglich eine Aktion gegen die 
ausserordentlichen Herabsetzungen, welche die Donau-Dampf- 

schifffahrtgesellschaft in ihren Tarifen hat eintreten lassen. 


Elektrische Blocksignalisirung auf der Südbahn. 

Laut einer dem „Centralbl. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“* 
entnommenen Notiz wurde auf der Strecke Mödling-Vöslau die 
elektrische Blocksignalisirung (nach dem System Siemens & 
Halske) in Betrieb gesetzt. Es ist demnach in der Strecke 
Wien-Vöslau der Hauptlinie, sowie in der Strecke Rangirbahn- 
hof-Matzleinsdorf (nördliches Ende) der Wiener Verbindungs- 
bahn die Blocksignalisirung eingerichtet. Mit der Einführung 
des Blockdienstes in der Strecke Mödling-Vöslau wurde gleich- 
zeitig auch die telegraphische Blokirung der Züge. mittelst der 
Morseapparate in der Strecke Vöslau-Leobersdorf aktivirt, und 
es wird zu den diesbezüglichen Korrespondenzen vorzugsweise 
die Blockleitung und nur in Ausnahmefällen die Betriebs- 
Telegraphenleitung benutzt. Infolge dieser Einführung ist es 
gestattet, die Züge schon in einem kürzeren Zeitintervalle ein- 
ander folgen zu lassen, als für das Nachfahren hinter einem 
vorausgegangenen, langsamer oder gleich schnell fahrenden 
Zuge vorgeschrieben ist. Dieses Intervall hatjedoch mindestens 
5 Minuten zu betragen und darf nur dann angewendet werden, 
wenn telegraphische Nachricht angelangt ist, dass der vorher- 

ehende Zug bereits in der nächsten Station eingetroffen ist. 
ie Generalinspektion hat im Hinblick auf das günstige Er- 


‘ Prioritäten der Mährischen Grenzbahn (88,40), weil die von dem 


gebniss der am 9. August vorgenommenen Revision der Block- 
einrichtung in der Strecke Mödling-Vöslau unterm 10. August 
die Benutzungsbewilligung ertheilt. $ # 


- ..  Personalnachrichten. 3 

Am 18, August 1887 vollendete der Generalinspektor und 
Direktionsleiter der K. K. priv. Böhmischen Kommerzialbahnen 
Herr Adolf Bogusz Ritter von Ziemblic sein 30. Eisen- 
bahn - Dienstjahr. Aus diesem Anlasse brachte der Beamten- 
körper dem Jubilar in seinem festlich mit Blumen und exo- 
tischen Pflanzen dekorirten Büreau eine herzliche Oyvation dar. 


' Börsenbericht und Koursnotiz. 4 

Die politische Beunruhigung will nicht weichen, ungeachtet 

sich in der Vorwoche keine wesentliche Veränderung in den 
Orientfragen ergeben und der Federkrieg zwischen Russland 
und Frankreich einer- und Deutschland andererseits fast auf- 
gehört hat. Die Geschättslosigkeit der Börsen, die noch nicht 
in Erfüllung gegangenen Hoffnungen auf den grossen Export, 
die Zolldifferenzen mit der Schweiz und die ungünstigen Er- 
gebnisse des Ungarischen Staatshaushaltes im I. Semester d. J. 
wirkten auf den Kours der Bahnaktien, von welchen sich 
Nordbahn (2513), Elbethalbahn (167,50), Staatsbahn (227), Süd- 
bahn (81,50) nur mässig entwickelt haben, während Nordwestbahn. 
(160,25) stationär blieb und Carl-Ludwigbahn (211,75) trotz der 
Aussichten auf namhafte Getreide- und Petroleumtransporte 
aus Russland etwas wich. Gefragt waren Ungarisch-Galizische 
Bahn (170,50) wegen andauernd günstiger Einnahmen und die 


Prioritätenkurator im Einvernehmen mit den Vertrauensmännern 
der Prioritätsbesitzer beantragte Sanirung dieser Bahn, welche 
überdies auch eine ansehnliche Einnahmesteigerung ausweist, 
alle Aussicht auf Annahme hat. 


Aus den Niederlanden. 
Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 
Mit Rücksicht auf die fortwährende allgemeine Muth- 
losigkeit der Handelswelt und auf den Umstand, dass die Ge- 
sellschaft im Jahre 1886 die Entschädigung entbehren musste, 
welche die Gesellschaft für den Betrieb der Niederländischen 
Staatseisenbahnen noch im Jahre 1885 in Höhe von 20922A der 

Nordbrabant-Deutschen Eisenbahngesellschaft gewährte (für die 
ausschliessliche Führung des Güterverkehrs aus Deutschland über 
Venlo), waren die Betriebsresultate pro 1886 nicht unbefriedi- 
gend. — Die Bruttoeinnahme betrug 413784 fl. oder 1955 fl. 
weniger als in 1885. Dahingegen verminderten sich die Aus- 
gaben bedeutend und zwar um 17884 fl. 

‚Es wurden verausgabt: 


in 1886 in 1885 
für allgemeinen Dienst. .. 39470 fl. 39234 N. 
u Bähhdianst ..'..7 52° oh BAUR a Er 
„ Betriebs- und kommerziellen Dienst 60487 „ 65291 „ 
„ Maschinen- und Wagendienst 58872 5 02181, 
„ allgemeine Kosten . B .. 103857 „ 109500 „ 


Summa 324832 H. 342716 1. 

Von den allgemeinen Kosten entfallen in 1886 auf den 
Güterverkehr 39829 fl, auf Wagen- und Maschinenmiethe 
12058 fl., gemeinschaftlichen Dienst auf Bahnhof Boxtel 3 741f., 
desgleichen auf Bahnhof Goch 718 fl., desgleichen bei Büderich- 
Wesel 27510 fl. 

Die Einnahme aus dem Personenverkehr beträgt 219581 fl. 
oder 1519 fl. weniger als in 1885, in welchem letztgenannten 
Jahre die Einnahme aus dem Deutsch - Belgischen Transito- 
Personenverkehr infolge der Weltausstellung in Antwerpen 
7000 fl. mehr betrug. 

Der Güter- und Viehverkehr gab eine Einnahme von 
194 202 fl. gegen 212208 fl. in 1885. “ 

nfolge des zwischen Queensboroush und Vlissingen ein- 
geführten Tagesdienstes ist seit 1. Juni 1887 die Zahl der Deutsch- 
Englischen Mailzüge um zwei vermehrt. Es ist zu erwarten, 
dass die Einnahme aus dem Deutsch-Englischen Personenver- 
kehr, welche in 1885 100000 fl. betrug, sich bedeutend steigern 
wird, da die Gelegenheit, welche geboten wird, bei Tage die 
Reise von und nach England mit den prächtigen Dampfern der 
Dampfschifffahrtgesellschaft „Zeeland“ ın einer möglichst kurzen 
Zeit zu machen, zweifelsohne viele Reisende der anderen be- 
stehenden Routen zuführen wird, um so mehr als diese Route 
auch für die Postsendungen von England nach Deutschland 
benutzt: werden soll. 

Im ganzen wurden in 1886 befördert 319 240 Personen gegen 
306 602 in 1885, also 12638 mehr. In den direkten Verkehren 
mit Deutschland ist eine kleine Zunahme des Personenverkehrs 
merkbar; aus den direkten Verkehren mit den Niederlanden 
und Belgien wurde aber weniger vereinnahmt. : 0 

‚Die Einnahme aus dem Güter- und Viehverkehr vermin- | 
derte sich um ein Geringes im Binnenverkehr. Auch die Ein- 


_ Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln (rechts- und links- 
 rheinische) gingen etwas (um 5759 fl.) zurück, hauptsächlich 
infolge der wenigen Eisenerz-Transporte (460 t in 1386 gegen 
3030 t in 1885). Der Verkehr mit Stationen der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Elberfeld und der Dortmund - Gronau- 
_ Enscheder Eisenbahn, sowie der Niederländisch-Norddeutsche 
Verkehr gaben zusammen eine Mehreinnahme von 4868 fl. In 
4 den übrigen Verkehren sowohl mit Deutschen als mit Nieder- 
ländischen Eisenbahnen waren keine nennenswerthen Aenderun- 
E gen bemerkbar. 
i . Aus dem Verkehr mit den Belgischen Bahnen wurde 
17779 fl. mehr vereinnahmt als in 1885. 
' ' Der Reingewinn pro 1886 betrug 83952 fl., hierzu 937 fi. 
2 Saldo des vorigen Jahres, ah 89889 fl. Nach Abzug einer 
Summe von 9889 fl. für den Erneuerungsftonds wurden 80 000 fl. 
zur Auszahlung der verfallenden Koupons bestimmt. 
Die Baurechnung beträgt 11067737 fl. während das Konto 
der Betriebsmittel sich auf 1051302 fl. stellt. 


| Niederländische Südostbahn. 
Sowohl durch die fortwährend ungünstige Lage aller Be- 
_ triebs- und Handelsverhältnisse, als durch die Eröffnung der 


der Südostbahn ein Theil ihres Transports entzogen wurde, 
- waren die Bruttoeinnahmen in 1886 niedriger als in 1885. Der 
durch die genannte Staatsbahn verursachte Verlust wird aber 
_ allmählich ausgeglichen, da die Einnahmen während der fünf 
letzten Monate des Jahres 18386 mehr betrugen als während des- 
- selben Zeitraums von 1885, als die Staatsbahn für den Verkehr 
eröffnet war, und der Einnahme derselben Monate in 1884 nahe- 
kommen, als diese Bahn noch nicht eröffnet war. Pro Tagkilo- 
meter wurde in 1836 0,805 fl. weniger vereinnahmt als in 1885. 
Sämmtliche Einnahmen der Gesellschaft betrugen 121 146 fl. 
Verausgabt wurden 142831 fl. Das Gewinn- und 
schliesst derselbe mit einem Minus von 22715 dl. ab. 


erlustkonto 


Lüttich-Limburger Bahn. 
Nach dem Geschäftsberichte betrugen die Einnahmen 
dieser Bahn: 3 


Hassel*-Lüttich- Hasselt- 
Flemalle Eindhoven 
Fres. Fres. 
1882 . 137323715 670 142 
1883 . 1462 749 754 944 
18834 . 1403 471 680 372 
1885 1 388 224 614 491 


San Be ee er 40 861 564 397 
- Die Pächterin der Bahn, die Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen, zahlt eine jährliche feste 
- Summe von 1051783 Fres. für Verzinsung und Tilgung der 
_ Anleihe. Diese Summe beläuft sich auf 8000 Fres. für das 
- Kilometer bei der Linie Hasselt-Lüttich-Flemalle (76 km) und 
_ auf 7620 Fres. für das Kilometer bei der Linie Hasselt-Eind- 
_ hoven (59 km). Nach Abzug dieses Betrages verbleiben die 
innahmen der Pächterin bis zur Höhe von 17 200 Fres. für das 
Kilometer als Entschädigung für Betriebskosten u. s. w. Bei 
- einer Einnahme über 17 200 Fres. für das Kilometer werden die 
Betriebskosten auf der Linie Hasselt - Lüttich - Flemalle mit 
544 pCt. und auf der Linie Hasselt-Eindhoven nach dem Ver- 
- hältniss der durchschnittlichen Betriebskosten aller von der 
Pächterin betriebenen Linien berechnet. Von dem Ueberschuss 
_ erhält die Betriebsgesellschaft für die Linie Hasselt-Lüttich- 
Flemalle 65 pCt. und die Lüttich-Limburger Gesellschaft 35 pCt. 
- Von dem Ueberschuss der Einnahmen der Linie Hasselt-Eind- 
_ hoven empfängt die Betriebsgesellschaft 30 pCt. und die Ver- 
pächterin 70 pCt. Ein Ueberschuss ist aber bei dieser Linie 
noch nicht vorhanden, da die Bruttoeinnahmen in diesem Falle 
1018000 Fres. betragen müssten und dieselben für 1886 nur 
‚564 397 Fres. betragen. Das Gewinn- und Verlustkonto schliesst 
_ mit einem Minderergebniss von 65 144 (68437) Fres. 


Litteratur. 


F Handbuch des Preussischen Eisenbahnrechts. Von Dr. jur. 
Georg Eger, Regierungsrath und Justiziar der Königlichen 
 Eisenbahndirektion, Dozent der Rechte an der Universität 
‚Breslau. In J. U. Kerı’s Verlag (Max Müller) in Breslau. Voll- 
ständig in ca. 7 Lieferungen, die in ungefähr dreimonatlichen 
'Zwischenräumen erscheinen. Preis jeder Lieferung 2 4 


_ Der Verfasser, angeregt durch die von ihm seit mehreren 
ahren in Breslau gehaltenen akademischen Vorlesungen über 
Preussisches Eisenbahnrecht, hat es in dem vorliegenden Werke 
unternommen, die Rechtssätze des Preussischen Eisenbahnrechts 
in thunlichst gedrängter, klarer und übersichtlicher Form und 
Fassung zur wissenschattlichen Darstellung zu bringen. 


hahmen "aus dem direkten Güterverkehr mit Bahnhöfen der 


Staatsbahnlinie Geldermalsen-Dordrecht-Rotterdam, durch welche | 


Sr 


.... Dass eine zusammenhängende Bearbeitung des gesammten 
Eisenbahnrechts (welches in so viele Rechtsdisziplinen eingreift 
und doch, infolge der monopolistischen Eigenartigkeit der Eisen- 
bahnen, sowie vermöge ihrer hohen wirthschaftlichen und strate- 
gischen Bedeutung und andererseits ihrer Gefährlichkeit, so 
viele eisenthümliche Rechtsnormen aufzuweisen hat), ein 
dringendes Bedürtniss ist, wird kein Sachverständiger leugnen 
wollen. Wir besitzen auch bereits aus früherer Zeit verschie- 
dene Bearbeitungen desselben. Die gewaltige Umgestaltung, 
welche auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens in dem letzten 
Jahrzehnt erfolgt ist, lässt aber eine Neubearbeitung, nament- 
lich des Preussischen Eisenbahnrechts, als sehr wünschenswerth 
erscheinen. In Betreff des Systems der Darstellung hat der 
Verfasser mit vollem Recht den von der Gesetzgebung wie 
auch überwiegend von der Theorie betretenen Weg gewählt, 
indem er die einzelnen Rechtsverhältnisse der Eisenbahnen 
(nach Feststellung des Begriffs derselben und einer sehr fleissigen 
Zusammenstellung der einschlagenden Litteratur) im Zusammen- 
hang mit den einzelnen Entwickelungsphasen, welche die Eisen- 
bahnunternehmungen von ihrer Entstehung bis zu ihrer Auf- 
lösung durchlaufen, zur Erörterung bringt. 

“Das Werk zerfällt daher in folgende Abschnitte: 

Abschnitt I. Einleitung. Begriff der Eisenbahn und des 
Eisenbahnrechts. System, Litteratur und Quellen. 

Abschnitt II. Verhältniss der Preussischen Eisenbahnen 
zum Preussischen Staate und zum Deutschen Reiche. Eisenbahn- 
hoheitsrecht des Staates und des Reiches. 

Abschnitt III. Gründung der Preussischen Staats- und 
Privateisenbahnen. Fundirung der Staatsbahnen durch Gesetz; 
— der Privatbahnen: Konzessionirung (generelle und spezielle 
Vorarbeiten). Konzessionsbedingungen. 

Abschnitt IV. Organisation der Preussischen Staats- und 
Privateisenbahnen. Geschäftskreis und Befugnisse der Ver- 
waltungsbehörden bezw. Organe. 

Aoschnitt V. Der Eisenbahn - Grunderwerb. Der frei- 
willige — der erzwungene Grunderwerb (Enteignung). 

Abschnitt VI. Der Eisenbahnbau.. Vorbereitung. Aus- 
führung. Vollendung, Systeme. Eisenbahn-Bauverträge. Sub- 
mission. Baupolizei- und Baurecht. Wegepolizei- und Wege- 
recht. Baubeaufsichtigung. Revision. Verkehrseröffnung. 

Abschnitt .VII. Der Eisenbahnbetrieb. Die strafrecht- 
lichen — polizeilichen Bestimmungen zur Sicherheit des Betriebs. 

Abschnitt VIII. Der Eisenbahntransport. In öffentlich 
rechtlicher Beziehung: Monopol und Transportpflicht. Tarif- 
recht. Anschluss- und Mitbenutzungsrecht. In privatrecht- 
licher Beziehung: Güter-, Gepäck- und Personen-Transportver- 
trag. Ausservertragsmässige Haftpflicht für Sach- und Körper- 
beschädigung,. 

Abschnitt IX. Die Rechtsverhältnisse der Eisenbahn- 
beamten und Arbeiter. Anstellung. Dienstführung. Rechte 
und Pflichten. Disziplinarverfahren. Defektenverfahren. Ver- 
mögensrechte. Anspruch auf Gehalt u. s. w. und Pension. Be- 
sondere Vorrechte. Kranken- und Unfallversicherung. Been- 
digung des Beamtenverhältnisses. Entlassung. Versetzung in 
den Ruhestand. Gnadenkompetenzen. 

Abschnitt X. Das Verhältniss der Preussischen Eisen- 
bahnen zu einzelnen Zweigen der Reichsverwaltung. (Reichs-, 
Post-, Telegraphen-, Militär-, Zollverwaltung:.) 

Abschnitt XI. Das Verhältniss der Preussischen Eisen- 
bahnen zur Staats- und Kommunalverwaltung. Steuer- und 
NE AL HBANeht gegenüber dem Staate, den Provinzen, Kreisen 
und Gemeinden. 

Abschnitt XII. Veränderung und Auflösung Preussischer 
Eisenbahnunternehmungen Verlust der Konzession. Erwerb 
durch den Staat. Verkauf und Fusion. Betriebsüberlassung: 
Konkurs. . 

Die bis jetzt vorliegenden 4 Lieferungen des Werks 
(S. 1—384) behandeln ‘die vorstehend aufgeführten Abschnitte 
I—V. Ein abschliessendes Urtheil über das sehr zeitgemässe 
Werk lässt sich selbstverständlich erst nach dessen vollstän- 
digem Erscheinen fällen — wir wollen aber nicht zögern, auf 
dessen Erscheinen wenigstens aufmerksam zu machen. 


Präjudizien. 

v.O. Strafrecht. Ein mit Rädern versehener, auf 
den Schienen sich bewegender Lastenkrahn fällt, wenn er 
in einen Zug eingereiht und mit diesem durch die Kraft der 
Lokomotive fortbewegt wird, unter den Begriff „Transport 
auf einer Eisenbahn“. Aus den Entscheidungsgründen: 
„Nach den Feststellungen des angefochtenen Urtheils war ein 
mit Rädern versehener Lastenkrahn, welcher zum Aufladen 
von Gütern auf die Güterwagen sowie zum Abladen der ange- 
kommenen Güter auf dem Bahnhofe N. diente und welcher 
sonst durch Menschenhand auf den Schienen von seinem ge- 
wöhnlichen Standorte an der Laderampe nach etwaigen anderen 
Gebrauchsorten bewegt wurde, mit 12 Eisenbahnwagen derart 
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zusammengekoppelt, dass er das letzte Glied eines Zuges bil- 
dete, der behufs Freimachung eines Gleises bis unter einen 
Güterschuppen bewegt wurde. Während der übrige Theil des 
Zuges unter den Schuppen gelangte, prallte der Krahn mit 


mit seinem das Normalprofil um 74 cm überragenden Ausleger | 


gegen dessen Dach, infolge dessen letzteres und der Krahn, der 
Zug im übrigen aber nicht beschädigt wurde. — Der Vorder- 
richter hat den Angeklagten von der aus $316 Abs. 2 R.-Str.- 
G.-B.’s erhobenen Anklage freigesprochen, indem er das That- 
bestandsmerkmal des ‚Transportes auf einer Eisenbahn‘ nicht 
für vorliegend erachtet. 
in der Gefährdung des Betriebes, insbesondere anderer zu 
erwartender Züge, eine Gefährdung des Transportes gefunden 
werden könnte. (Str.-Entsch. Bd. XI. S. 205.), verneint diese 
aber aus thatsächlichen Gründen, welche einer Nachprüfung 
in der Revisionsinstanz nicht unterliegen. Ebenfalls aus that- 
sächlichen Gründen verneint er eine Gefährdung des übrigen 
aus den 12 Eisenbahnwagen gebildeten Zuges, dem er an sich, 
abgesehen von dem Lastenkrahne, die rechtliche Eigenschaft 
als ‚Transport‘ nicht abspricht. Den Lastenkrahn aber efachtet 
er weder allein für einen Transport, noch für einen wesent- 
lichen Theil des durch die 12 Eisenbahnwagen, mit denen er 
verbunden, gebildeten Transportes. Diese verneinende Fest- 
stellung beruht auf Verkennung des Begriffs ‚Transport‘ 
im $ 316 R.-Str.-G.-B.s. — Wie das Reichsgericht schon früher 
(Str.-Entsch. Bd. III. S. 415) ausgesprochen und aus Wortlaut 
und Zweck des Gesetzes begründet hat, bedeutet das Wort 
‚Transport‘ sowohl den zu befördernden Gegenstand im Zu- 
sammenhange mit dem Bewegungskörper, als auch, das 
Transportmittel, insbesondere die Waaren, in denen, und die 
Zugmittel, durch welche die zu transportirenden Objekte be- 
fördert werden. Dem Vorderrichter kann nun zwar zugegeben 
werden, dass der Lastenkrahn — ganz abgesehen von dem 
Mangel an Puffern, Achsfedern und elastischen Zugvorrich- 
tungen, die der Vorderrichter für wesentliche Eigenschaften 
eines Eisenbahntransportmittels erachtet — schon nach seiner 
vorher erwähnten Bestimmung kein Transportmittel ist; denn 
unter ‚Transport‘ auf einer Eisenbahn ist nur die Fort- 
bewegung auf den Schienen zu verstehen, nicht aber die He- 
bung von Lasten aus den Wagen und in die Wagen und die 
durch die Räder ermöglichte eigene Bewegung auf den 
Schienen gibt dem Krahne nicht die Eigenschaft eines Trans- 
port mittels, welche in der Bewirkung des Transportes an - 


derer Gegenstände besteht. Ganz unabhängig hiervon ist aber | 


die Frage, ob dem Lastkrahne als einem zu befördernden Gegen- 
stande im Zusammenhange mit dem Bewegungskörper die Eigen- 
schaft als Transport zukommt. Mit Unrecht spricht ihm der Vor- 
derrichter diese Eigenschaft ab, weil er nicht ‚auf einem Trans- 


portmittel befördert‘, sondern ähnlich; einem Transportmittel | 


selbst unmittelbar auf den Schienen bewegt wird. Dass die 
Aehnlichkeit mit einem Transportmittel, ja selbst die Eigen- 
schaft als Transportmittel die Möglichkeit, im einzelnen Falle 
Beförderungsgegenstand zu sein, nicht ausschliesst, ist schon 
angedeutet und lässt sich leicht durch ein Beispiel veranschau- 
lichen. Man denke an Lokomotiven für schmalspurige Eisen- 
bahnen, die aus der Fabrik auf den Eisenbahnen und zwar auf 
einen offenen Güterwagen gestellt, nach ihrem Bestimmungs- 
orte befördert werden. Ihrer Konstruktion und Bestimmung 
nach selbst Transportmittel, sind sie während dieses Trans- 
ortes nicht Mittel, sondern Gegenstand der Beförderung. Man 
ars sich nun statt der schmalspurigen normalspurige Loko- 
motiven, die ebenfalls in der Fabrik neuerbaut, mittelst der 
Eisenbahn nach ihrem Bestimmungsorte geschafft werden 
sollen, die man aber aus praktischen Gründen nicht auf Wagen 
verladet, sondern — ungeheizt — auf die Schienen stellt und 
in einen Eisenbahnzug einrangirt. Zweifellos wirken sie in 
diesem, wenn auch durch die Drehung ihrer Räder ihre eigene 
BEN eBUnE erleichtert wird, nicht als Beförderungsmittel, son- 
dern werden befördert, sind Gegenstand der Beförderung. Trotz 
der eigenen Räder, trotz der Stellung unmittelbar auf den 
Schienen, werden sie durch dieselbe Kraft bewegt, die den Zug, 
von welchem sie einen Theil bilden, wie die übrigen Wagen 
bewegt und damit die in denselben befindlichen Güter und 
Personen fortschaft. Für die Beurtheilung, ob irgend ein 
Gegenstand als Transportmittel oder Transportobjekt anzu- 
sehen sei, ist die jeweilige Beziehung entscheidend, in welche 
er zu der Eisenbahn und den die Bewegung auf derselben her- 
vorbringenden Kräften steht. Ein Gegenstand, der unter an- 
deren Voraussetzungen als Zugmittel (geheizte Lokomotive) 
oder als Transportmittel (beladener Güterwagen) dient, ist, 
wenn er unter Wegfall dieser Voraussetzungen auf der Eisen- 
bahn als Theil eines Zuges bewegt wird, lediglich Gegenstand 
des Transportes. Ein Grund, weshalb seine Bestimmung als 
Transportmittel oder gar seine Aehnlichkeit mit solchen, sowie 
seine Fähigkeit, auf der Bahn unmittelbar ohne Aufladung 
auf einen Wagen befördert zu werden, die Eigenschaft als 
Transportgegenstand ausschliessen könnte, ist nicht erfindlich. 
Im Gegentheil müsste der Schutz der Transporte auf Eisen- 


‘bahnen einem Gegenstande, der sowohl Transportmittel als 


auch Transportgegenstand ist, wenn man erstere Eigenschaft 
nicht als zur Zeit ruhend und deshalb ganz einflusslos be- 
trachtet, aus beiden Gründen zu theil werden. — Hiernach er- 
weist sich auch die fernere Erwägung des Vorderrichters, dass 
der Lastenkrahn auch nicht als wesentlicher Theil des 


| durch die 12 Wagen gebildeten Transportes angesehen werden 


kann, sondern diesem nur als fremder Bestandtheil angehängt 


' sei, ohne dessen Wesen zu theilen, als unbegründet; denn bei 
| Transportgegenständen kann eine Scheidun 
Er verkennt dabei nicht, dass schon | 


in wesentliche 
und unwesentliche überhaupt nicht platzgreifen, sie erhalten 
ihren Charakter durch ihre Beförderung auf oder in einem 
Eisenbahnzuge. Rechtlich, der vorher erwähnten Reichs- 
gerichts-Entscheidung (Bd. III S. 415) widersprechend ist auch 
die Erwägung, dass das Gesetz den Transport blos in seiner 
Gesammtheit, nicht auch einen einzelnen selbst wesentlichen 
Theil des Transportes schütze. Insbesondere hat das Reichs- 
gericht bereits anerkannt, dass sogar ein einzelner beladener 
Wagen, welcher in einen Bahnzug erst eingereicht werden 
sollte, als ein Transport anzusehen ist.“ (Erk. d. IV. Straf- 
senats des Reichsgerichts vom 13. Mai 1887. Rep. 343/87; 
Entscheid. Bd. XVI S. 66 ff.) 


Verschiedenes. 


Die 28. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure 
und die Industriebahnen der Fabrikkolonie Plagwitz-Lindenau. 


Unter dem Vorsitz des Kommerzienraths Wolf - Buckau 
bei Magdeburg fanden in Leipzig in den Tagen vom 15.—17. August 
die Verhandlungen der 28. Hauptversammlung des Vereins 
Deutscher Ingenieure statt. Nach dem Geschäftsbericht, welchen 
Generalsekretär Peters vurtrug, hat der Verein gegenwärtig 
die stattliche Anzahl von 5743 Mitgliedern. Die Zahl der Be- 
zirksvereine beträgt 30; das Vereinsvermögen beträgt circa 
78000 4, die Auflage der Zeitschrift 6800 Exemplare. 

Die in den Sitzungen verhandelten Gegenstände betrafen, 
wie aus der in No. 56 S. 529 mitgetheilten Tagesordnung er- 
sichtlich, nicht speziell das Eisenbahnwesen und bedauern wir 


| deshalb, den uns zugegangenen eingehenden Bericht nicht mit- 


theilen zu können. Bemerken wollen wir jedoch, dass der vor- 
jährige Beschluss, betreffend die Frage der Revision der Dampf- 

essel, zur Kenntniss des Preussischen Ministeriums für Handel 
und Gewerbe gebracht und der auf Prüfung des Patentgesetzes 
und seiner Handhabung gerichtete Antrag nicht unberück- 
sichtigt geblieben ist. 

Geschlossen wurde die Versammlung mit der Besichtigung 
der Fabrikkolonie Plagwitz-Lindenau, bei welcher Gelegenheit 
Herr Dr. Carl Heine, der Gründer derselben, einen interessanten 
Vortrag „über dieAnlage und Entwickelung der 
Fabrikkolonie von Plagwitz=-Lindenauf hielt, aus 
welchem wir folgendes mittheilen. Aus einer nur Landbau 
treibenden Gegend ist hier ein mächtiger industrieller Ort ent- 
standen, dessen Entwickelung aufs engste verbunden ist mit 
der Anlage der Industriebahnen, welche nach dem 
Plane des Vortragenden in der Art erbaut sind, dass die Häuser 
auf der einen Seite von Strassen, auf der anderen von Eisen- 
bahngleisen begrenzt werden. Auf diese Weise erhalten sämmt- 
liche Fabriketablissements Eisenbahnanschluss, wodurch grosse 
Summen von Spesen für An- und Abfuhr der Waaren erspart 
werden. In richtiger Würdigung der Wichtigkeit dieser Bahnen 
hat der Sächsische Staat dieselben übernommen und die Tarife 
derselben noch herabgesetzt. Infolge dieser vortrefflichen Ein- 
richtung, zu der in Bälde noch ein Leipzig - Plagwitz mit der 
Saale verbindender Kanal kommen soll, der später zur Elbe 
fortgeführt werden und damit die direkte Verbindung mit der 
Nordsee herstellen wird, ist die Fabrikkolonie in wenigen Jahr- 
zehnten zu einer grossartigen Entwickelung gelangt. Das 
Terrain eignet sich denn auch in vortreftlichster Weise zu Fabrik- 
anlagen. Durch jene Industriebahnen wird das Bauterrain so 
billig, dass der Bauplatz eigentlich gar nichts kostet, wie der 
Vortragende in folgender Weise darlegt. Angenommen, eine 
Fabrik mit jährlich 450 Doppelwagen Güterverkehr kaufe an 
diesen Industriebahnen einen Bauplatz in der Grösse von 
2000 qm zu 30000 #4 Die Zinsen für dieses Anlagekapital 
würden zu 5 pCt. 1500 % betragen. Da nun aber die Spesen- 
ersparnisse bei 450 Depp an 3375 44 durchschnittlich be- 
tragen, so werden durch die 3375 „4 nicht nur die 1500 4 be- 
tragenden jährlichen Zinsen voll gedeckt, sondern es bleiben 
noch 1875 4, also mehr als die Hälfte, zur Amortisation des 
Anlagekapitals übrig, welches hierdurch innerhalb 16 Jahren 
völlig getilgt wird. 

Die Entwickelung der Fabrikkolonie zeigt sich am besten 
in der Thatsache, dass im I. Halbjahr 1887 auf den Industrie- 
bahnen 81 927950 kg transportirt worden sind. Der Vortrag 
tand lebhaften Beifall, welcher seinen Ausdruck in einem von 
Professor Bach-Stuttgart ausgebrachten Hoch auf das Blühen 
und Gedeihen der Kolonie Plagwitz-Lindenau fand. 
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| Beihlatt zu NO.06 1or Zeitung aus Vereins Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 27. August 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnungen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Er- 
furt wird die zwischen den Stationen 
Bitterfeld und Jessnitz gelegene Halte- 
stelle Greppin am 1. September d. J. für 
den Personenverkehr eröffnet werden. 

Direkte Abfertigung von Reisegepäck 
findet auf der Haltestelle Greppin vor- 
läufig nicht statt. 

Berlin, den 26. August 1837. (1855) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


2. Güterverkehr. 

Die seither getrennten Güterexpedi- 
tionen zu Rothe Erde Rh. und A,J. sind 
unter der Firma „Güterexpedition Rothe 
Erde“ zu einer Dienststelle vereinigt 
worden. Dieselbe hat in den Räumen 
der bisherigen Güterexpedition Rothe 
Erde Rh. ihren Sitz und es gelangt nun- 
mehr der gesammte Güterverkehr auf 
dem bisherigen Rheinischen Bahnhofe 
zur Abfertigung. 

Eine Aenderung der Frachten ist mit 
dieser Massregel nicht verbunden. 

Köln, den 27. August 1887. (1856) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Lokal - Gütertarif. Im Anschluss an 
unsere Bekanntmachung vom 18. Juli d. J. 
bringen wir zur öftentlichen Kenntniss, 
dass die in dem Nachtrage IX unseres 
Lokal-Gütertarifs enthaltenen ermässig- 
_ ten Entfernungen bezw. Frachtsätze für 
- den Verkehr mit den Stationen Miloslaw, 
- Orzechowo - Warthehafen, Schwarzenau 

und Wreschen am 1. September d. J. in 

Kraft treten. 

Breslau, den 23. August 1897. (1857) 
| Königliche Eisenbahndirektion, 

Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer Gü- 
terverkehr. Am 1. September d. J. treten 
für die Beförderung von Rohhäuten und 
Fellen von Antwerpen (Bassins, Entrepöt 
und Sud-Quais) transit nach Malmedy 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

? Nähere Auskurft ertheilt die betref- 

 fende Güterexpedition. 

| Köln, den 24. August 1897. (1858) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

"Schlesisch-Süddeutscher Verband. Vom 

1.k. Mts. ab wird der widerrufliche Aus- 

nahmetarif BfürNessel, wie folgt, er- 

_ weitert: 

Oberndorf Schweinfurt - Reichenbach 


E Huhn 
zu a) 5000 kg 3,72 

2 3 10000 „3,28 „5 Pro 100 kg. 

" Breslau, den 22. August 1897. (1859) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 
 "Oberhessisehe Eisenbahnen. Unter 
ko Bezugnahme auf unsere Bekanntmachung 
vom 6. d. Mts. betreffend die Einführung 
eines neuen Lokal-Gütertarifs, wird hier- 
mit noch zur Kenntniss des Publikums 
gebracht, dass die in diesem Tarife ent- 
altenen Entfernungen bezw. Tarifsätze 
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für die |Stationen Eichelsdorf, Ober: 
Schmitten, Rainrod, und Schotten erst 
mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
Nebenbahn Nidda - Schotten, worüber 
weitere Publikation vorbehalten bleibt, 
in Kraft treten. 

Giessen, den 19. August 1887. (1860) 

Grossherzogliche Direktion. 


Nassau-Pfälz. Güterverkehr. Die Sta- 
tion Diez a/d. Lahn einer- und Kirch- 
heim a/d. Eck andererseits werden vom 
25. d. Mts. ab in den Ausnahmetarif für 
Eisenerze aufgenommen. Der Frachtsatz 
beträgt 0,43 „4 für 100 kg. (1861) 

Frankfurt a/M., den 18. August 1887. 

Im Namen der betheiligten Verwal- 

tungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Werrabahn-Böhmischer Güterverkehr. 
Mit dem 15. September d. J. treten für 
die Beförderung von Fluss- und 
Schwerspat bei Aufgabe von 
10 000 kg pro Wagen folgende Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft: 

Nach den Sta- 
tionen Aussig, 
Dux, Settenz, 
Teplitz und 
Ullersdorfder 


Vonden Sta- 
tionender 


Werrabahn A.T.B. 
Immelborn a : 119,4 
Thomann WTA 108,4 
Wernshausen . 116,4 


Mark pro 10000 kg. 
Meiningen, den 20. August 1837. (1862) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Staatsbahn - Verkehr Breslau - Erfurt. 
Am 1. September d. J. erscheint Nach- 
trag XI zum Gütertarif. Derselbe ent- 
hält Ergänzungen bezw. Aenderungen zu 
‚II. A. Spezialbestimmungen zu dem 
Betriebsre lement“, zu „II. B. Spezielle 
Tarifvorschriften“, zu den Vorbemerkun- 
gen zum Kilometerzeiger und zu den 
Ausnahmetarifen, sowie neue Tarifkilo- 
meter für die in den Verkehr einbezogene 
Haltestelle Schottwitz und abgeänderte 
Tarifkilometer für die Stationen Milos- 
law, Orzechowo » Warthehafen, Schwar- 
zenau, Wreschen und Leipzig, Thür. Bhf. 

Durch die Aenderungen und Ergän- 
zungen zu den Ausnahmetarifen werden 
unerhebliche Frachterhöhungen herbei- 
geführt; dieselben treten mit dem 15. Ok- 
tober d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise van je 0,10 4 zu 
haben sind. 

Erfurt, den 22. August 1887. (1863) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Saarkohlen-Verkehr nach Frankreich. 
Am 21.d.Mts. treten für den Saarkohlen- 
Verkehr nach Frankreich 

a) ein neuer Ausnahmetarif (No. 21) für 

die Beförderung, einzelner Sendungen 
von je 10000 kg und 

b) einneuerAusnahmetariffür diegleich- 

zeitige Beförderung von 100000 kg 
in Kraft. 

Durch dieselben werden die bezüglichen 
Ausnahmetarife (No, 21) vom 5. Novem- 


ber 1885 und 10. Januar 1883 (100 Tonnen- 
tarif) nebst Nachträgen aufgehoben. So- 
weit jedoch die neuen Tarife für die 
Deutschen Strecken erhöhte Fracht- 
sätze enthalten, werden die bisherigen 
niedrigeren Deutschen Theilfrachten noch 
bis zum 10. Oktober d. J. im Rückver- 
gütungswege gewährt. Nähere Auskunft 
hierüber wird von den Expeditionen er- 
theilt. 

In dem neuen 100 Tonnentarif sind für 
die Stationen Gondrecourt und Tanton- 
ville keine Sätze aufgenommen. Sendun- 

en nach diesen Stationen können daher 
ür die Folge nur nach den Sätzen des 
Kohlentarifs 21 abgefertigt werden. 

Auf Seite 9 des Kohlentarifs No. 21 
beträgt der Frachtsatz Pagny’ sur-Moselle 
(£frontiere) - Raincy - Livry - Villemonble 
nicht, wie in einzelnen Exemplaren an- 
gegeben, 10,1, sondern 10,15 Fres. 

oweit der Vorrath reicht, werden die 
neuen Ausnahmetarife unentgeltlich ver- 
ablolgt. 
Köln, den 21. August 1837. (1864) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 1. September 1. J. tritt der 
Nachtrag III zum Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen, Kokes etc. 
im Verkehre zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (links- 
rheinisch, Köln (rechtsrheinisch) und 
Elberfeld, sowie Stationen der Dortmund- 
Gronau - Enscheder Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Luxemburgischen Prinz 
Heinrich-Bahn andererseits, vom 1. Mai 
1884, in Kraft. 

Durch denselben werden neue Fracht- 
sätze für die Stationen Höngen Rh,, 
Liblar, Bollendorf und Echternach ein- 
geführt und Frachtsätze für Hattingen, 
Herne B. M., Mülheim a. d. Ruhr B. M. 
und Vogelheim aufgehoben. 

Abgabe an die Besitzer des Haupttarifs 
erfolgt unentgeltlich. 

Köln, den 22. August 1887. (1865) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1, September d. J, erscheint Nachtrag XI 
zum Gütertarif. Derselbe enthält Er- 

änzungen bezw. Aenderungen zum Titel- 
Blatt, zu den Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger und zum Ausnahmetarif 8, 
erzoänaigbe Tarifkilometer für Leipzig, 
Th. Bhf., sowie für die Stationen der 
ehemaligen Nordhausen-Erfurter Eisen- 
bahn, Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
des Ausnahmetarifs 9 (Sprit und Spiritus 
aum Seeexport) und Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von je 0,05. 4 zu 
haben sind. 

Erfurt, den 24. August 1897. (1866) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. September d. J. wird der Nach- 
trag XI zum Staatsbahn-GütertarifBrom- 


berg-Breslau herausgegeben werden; der- 
selbe enthält: 

1. Aenderung der speziellen Tarifvor- 
schriften betreffs der Verwendung von 
Wagen von anderem Ladegewicht als 
10.000 kg; 

9. Aenderung der Vorbemerkungen be- 
treffs der Frachtberechnung für mehrere 
Weichenanlagen des Direktionsbezirks 
Breslau ; 

3. Aufnahme der Stationen Klonowo, 
Lautenburg und Radosk des Direktions- 
bezirks Bromberg und Schottwitz des 
Direktionsbezirks Breslau ; 

4. Erweiterung des Ausnahmetarifs 1 
für Getreide etc.; 

5: Neu, Ausnahmetarif 14 für Heede 
und Werg von Braunsberg und Königs- 
berg i. Pr.; 

6. Andere Schreibweise von Stations- 
namen und Ergänzungen. 

Die im Nachtrag X für die Stationen 
der Strecke Glowno-Wreschen enthalte- 
nen Entfernungen und Taritsätze treten 
am 1. September d. J. in Kraft. Die in 
dem Nachtrag XI enthaltenen Tarifsätze 
und Entfernungen für Heinrichsdorf- 
Ruttkowitz, Soldau, Illowo und Mlawa 
treten mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung der Strecke Lautenburg-Soldau in 
Kraft; der Tag der Gültigkeit der für 
Braunswalde und Glietzig in dem Nach- 
trag enthaltenen Entfernungen und Tarif- 
sätze wird später bekannt gegeben werden. 

Druckstücke des Nachtrags XI sind 
durch Vermittelung unserer Billetexpedi- 
tionen käuflich zu beziehen. 

BEGInbOrB, den 18. August 1887. (1867) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Ausgabe von Nachträgen zu den Lokal- 
Gütertarifen. Infolge des Erscheinens 
des neuen Theil I der allgemeinen Tarif- 
bestimmungen der Oesterr.-Ung. Eisen- 
bahnen mit 1. September 1. J. ist auch 
eine Ergänzung unserer Lokal-Güter- 
tarife nöthig geworden. 

Es treten daher mit 1. September 1. J. 
die Nachträge: 

XXVl zu Theil II Heft 3 und 


a Lokal-Gütertarife in Wirksam- 
eit. 

Exemplare dieser beiden Nachträge 
sind in unserem Tarif- Verkaufsbüreau 
hier, I Pestalozzigasse 8 zum Preise von 
5 kr. pro Stück erhältlich. (RM 1868) 


Kgl. Ung. Staatsbahnen. Auf den im 
Betriebe der BEL Ung. Staatseisenbahnen 
stehenden Lokaleisenbahnen gelangen 
am 1. September 1887 nachstehende 
Nachträge zu den vom Tage der Betriebs- 
eröffnung — bezw. vom untenbezeichneten 
Tage gültigen Gebührentarifen (Theil II) 
für den Transport von Eil- und Fracht- 
gütern — zur Einführung. 

Diese Nachträge enthalten im allge- 
meinen die Aenderung der Bestimmungen 
infolge Einführung des ab 1. September 
1887 gültigen Tarifes „Theil I“ m emein- 
same Bestimmungen für den ransport 
von Eil- und Frachtgütern, sowie von 
lebenden Thieren, Fahzeugen und Lei- 
chen), sowie spezielle Modifikationen und 
Ergänzungen. 

1. NachtragI zum Tarif der Bi- 
harer Lokaleisenbahn, enthal- 
tend auch 

a) Frachtsätze für die Station Nagy- 
värad (loco) und 
b) Druckfehlerberichtigungen. 

2. Nachtrag I zum Gebührentarif 

der Csakathurn-Agramer (Za- 
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gorianer) Eisenbahn, gültig vom 
1. Mai 1837. 

3. Nachtrag III zum Gebührentarit 
der Debreczin-Hajdu-Nänäser 
Eisenbahn. 

4. Nachtrag I zum Gebührentarif 
der Maros- Väsarhely - Szasz- 
Regener Eisenbahn. 

5. Nachtrag I zum Tarif der Mä- 
traer Lokalbahn. 

6. Nachtrag I zum Gebührentarif 
der Mezö-Tur-Turkever Eisen- 
bahn. 

7. Nachtrag Il zum Gebührentarif 
der Nagyvärad-Belenyer-Vas- 
nee bahn, enthaltend wei- 
ter die Aenderung der Frachtsätze für 
Frachtgüter, sowie für lebende Thiere 
im Verkehr mit der Station Nagyvärad 
(loco und trs.) infolge Erhöhung der 
Transportsteuer. 

8 Nachtrag II zum Gebührentarif 
der Puszta-Tenyö-Kuün-Szt.Mär- 
toner Eisenbahn, enthaltend auch 
die Aenderung der Frachtsätze für Fracht- 

üter, sowie für lebende Thiere im Ver- 

ehr mit der Station Szajol (loco und 
trs.) infolge Erhöhung der Transport- 
steuer. 

9. Nachtrag I zum Gebührentarif 
der Ujszäsz-Jäsz-ApäthierEisen- 
bahn. 

10. Nachtrag I zum Gebührentarif 
der Vinckovce-Brekaer Eisen- 
bahn enthaltend weiter 

a) Ergänzung der Bestimmungen des 
Ausnahmetarifes I und 

b) Bestimmungen für die Beschränkung 
des Güterverkehres rücksichtlich der 
Station Spacra. 

Insoweit Erhöhungen infrage kommen 
treten die neuen Bestimmungen erst am 
1. Oktober 1887 in Wirksamkeit. 

Exemplare der in Rede stehenden Nach- 
träge sind in der Tarifabtheilung der 
Kg]. Ung. Staatseisenbahnen zu beziehen. 

Budapest, am 23. August 1837. (1869) 

Die Direktion. 


Oest.- Ung. und Süddeutsch - Franzö- 
sischer Eisenbahnverband. Zu dem ab 
1. August 1. J. gültigen Nachtrage 4 
zu Tarif TheillI für den Oest.-Ung. und 
Süddeutsch-Französischen Eisenbahnver- 
band gelangt mit Wirkung vom 15. Ok- 
tober 1887 ein Ergänzungs- bezw. Berich- 
tigungsblatt zur Einführung. In das- 
selbe ist das vom 1. August 1. J. gültige 
Ergänzungsblatt zum vorbezeichneten 
Tarifnachtrage einbezogen. 

Wien, am 23. August 1887. (1870) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Bahnverwaltungen. 


Mit 1. Oktober 1887 tritt der Nachtrag I 
zum Tarife für den Güterverkehr zwi- 
schen unserer und Buscht&hrader Statio- 
nen, sowie eine neue Tariftabelle für den 
Güterverkehr mit Saaz K. K. St. B. in 
Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages bezw. 
dieser Tariftabelle sind durch die gefer- 
tigte Direktion zu bekommen. 

eplitz, am 16. August 1887. (1871) 
Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Kinsnhahuseselischae® 


Einführung eines neuen Lokaltarifes 
für den Güterverkehr auf der Arad- 
Temesvarer Eisenbahn. Mit 1. Septem- 
ber l. J. tritt auf der Linie der Arad- 
Temesvarer Eisenbahn ein neuer Lokal- 
tarif (Theil II) für den Transport von 


Eil- und Frachtgütern, dann lebenden 
Thieren, Fahrwagen und Leichen in 
Wirksamkeit und wird durch denselben 
der vom 1. September 1881 gültige Lokal- 
Gütertarif sammt den Nachträgen I und 
II ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare dieses Tarifes, welcher in- 
folge des Inslebentretens des neuen 
Theiles I (gemeinsamer Bestimmungen) 
nothwendig gewordene Modifikationen 
der Bestimmungen und die aus dem 
Nachtrag II, gültig vom 1. Juli 1. J., 
übernommene bisherigen Frachtsätze ent- 
hält, sind in der Tarifabtheilung der 
Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen zu be- 
ziehen. 

Budapest, am 22. August 1887. (1872) 

Die Direktion 
der Königl. Ung. Staatseisenbahnen. 


Einführung des Nachtrages I zu dem 

vom 1. Juli 1887 gültigen Lokal-Güter- 
tarif der Kgl. Ung. Staatseisenbahnen. 
Mit 1. September]. J. tritt zu dem auf den 
Linien der Kgl. Ung. Staatseisenbahnen 
für den Transport von Eil- und Fracht- 
gütern, dann lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Leichen vom 1. Juli 1887 
BUHDER Lokaltarif (Theil II) der Nach- 
trag IT in Kraft, welcher Modifikationen 
der Bestimmungen im Haupttarife und 
des Ausnahmetarifes I, ferner Ergänzung 
des Ausnahmetarifes XVII, dann die 
Aenderung eines Stationsnamens, weiter 
die Aufnahme einer neuen Bestimmung 
rücksichtlich des von Budapest duna- 
arti teherpälyandvar abzweigenden 
nselgleises die Aufnahme der auf der 
südlichen Linie gelegenen für den Ge- 
sammtverkehr eröffnetenStation Leskso- 
vac und schliesslich Druckfehlerberichti- 
gungen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
in der Tarifabtheilung der Kgl. Ungar. 
Staatseisenbahnen demnächst zu beziehen 
sein. 

Budapest, am 22. August 1887. (1873) 

Die Direktion. 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn. Die 
Eröffnung des Güterverkehrs auf unseren 
Linien 

Weimar-Rastenberg und 
Buttelstedt-Grossrudestedt 
erfolgt am 29. August d. J. 

Uebergabe von Gütern nach und von 
den anschliessenden Hauptbahnen findet 
vorläufig nur in Weimar und Grossrude- 
stedt statt. 

Die in Anwendung kommenden Tarif- 
sätze sind bei unseren Stationen Weimar, 
Sekund. Bhf., Buttelstedt, Rastenber 
und Grossrudestedt zu erfahren; auc 
werden daselbst, sowie bei der unter- 
zeichneten Direktion, Exemplare unseres 
Lokaltarifs mit Nachtra zum Preise 
von 0,70 4 zum Verkauf gehalten. 

Die An- und Abfuhr der Güter nach 


und von unserem Bahnhof in Weimar 


geschieht von einem bahnseitig ange- 
stellten Rollfuhrmann. 
Buttelstedt, den 25. August 1887. (1874) 


Die Direktion. 


3. Personen- und Güterverkehr. 

Am Tage der Betriebseröffnung auf der 
Strecke het Loo-Epe der, der dies- 
seitigen Verwaltung unterstellten, König- 
lich Niederländischen Lokaleisenbahnen 
gelangt zu dem ab 2. Juli d. J. gültigen 
„Provisorischen Tarife für die Beförde- 
rung von Personen- und Reisegepäck, 
sowie von Gütern aller Art und leben- 
den Thieren im Lokalverkehre zwischen 


(Schluss der offiziellen Anzeigen S. IV.) 


0. 16. Jahrgang 1887. 
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Berlin, am 27. August 1887. 


EI 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. August Vorm. gemeldet. 
gi Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem ja 
® halbjährigen Abonnements-Preis von @5 Pfg. zu beziehen. 
12 Der Kolli [e) Lagerort Bemerkungen 
a || Art der | G 3 a a esndere 
ir Si t rt der e- s etwaige Merk- 
8 en har Inhalt wicht |$ Station ne mals, welche zur 
| Marke No < packung kg un dienen können). 
13 Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
| A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
®ı AZ 1881 1| Bohle Tannenholz —| li Rolandseck Linksrh. Köln 
| ©) B { a } 1 Kiste Spielwaaren Re 2 Anvers Bs. Grand Central Belge 
) cs 499 1 " Spazierstöcke et. — | — 3 Dalheim Linksrh. Köln 
4 E 36 1| Ballen Kaffee — | 64 4 Simpelveld IGrand Central Belge 
5 1817 1 Sack Kaffee — | 26 5 irn Linksrh. Köln 
6 FW 63 1 Kiste leer —ı11,93 6 Hannover K. E.-D. Hannover 
Em om aa (1) Ku 11? — [soo | 7| Köln Gereon | Linksrh. Köln 
8 H 1497/8 | 2| Kisten |? — 134 | 8 Neuss A 
9 HKN IV 1 Bund Stahl — | — 9 Venlo 1 
‚10 15h _ 1 Sack Rübsen =, 1008010 Chemnitz Sächsische Stsb. 
51 JK 120 1| Ballen Packleinen — | 34 | 11} M. Gladbach en Kis ek 
Fe H ; e al tr.-Amt - ekt. - Bez. 
'12 K 1/2 2| Stück Eisenringe — | 175| 12) Königszelt { Harbaiaie \ { Berlin. r 
BB KAW _ 1 E= schwarzlederner Koffer 53 | 13} Roosendaal Niederlänä. Stsb. 
‚14 LMC 3429 1| Ballen gefüllt? — | 99 | 14| Saarbrücken Linksrh. Köln 
‚15 LM 9955 1 Sack Rosinen — 1111 5081715 Aachen & pb Seh Dres. 
Je) MH Ze N Ieer — | 2085| 16 , Berlin K. E.-D. Erfurt |} den bei Bo- 
er 1|Verschlag \ denrevision 
17 NE 8496 1 Kiste Käse — | 21 |17 Weismes Linksrh. Köln & 
18 1% 148 1 Sack baumw. Abfälle — | 28 | 18 Kirchberg Sächsische Stsb. 
19 PR 21/23 3 Kolli Papier — | 49 | 19 Aachen Linksrh. Köln 
20 RW 55 1 Pack verzinkt. Eimer — | 13 | 20 Crefeld * 
Fa vBH _ 1 Korb ? — [29 [21 ‘Aachen Me: 
22 W 40 10 Pack Holzstoffpappen — | 278 | 22 Chemnitz Sächsische Stsb. 
i B. Kolli mit Adr. sign.: 
I 
23 
123 Eches E= 2| Kisten Glas — 9 |23| Aachen (M) |Grand Central Belge 
u der Koffer 
n), No. 10 hat en 
E en e-Ko- = 1 [Lederkofter | ? — | 16 Alt in heseige: } Lübeck-Hamburger || Mit’dem Na- 
Be Baanagen men Thomas 
h Daly. 
sl Witten-Ha- 
L&P ! / gen beklebt, 
Hagen } 1190 1 - Eisenplatte —110289..1025, Basel Badische Stsb. ra 
dick. 
Nys _ 1 Kollo leere Körbe —| 4 |%6 Hasselt Grand Central Belge 
SAGN }, 
Wilhelms- 762 1| Verschlag | Closet — | 10 |27| Coblenz rh. Linksrh. Köln 
haven 
C.Kolli m. Numm.sign.: 
= 3 50 Pack Garn — | 1195| 28 Tilburg Niederländ. Stsb. 
—_ 17 1| Ballen baumw. Abfälle — | 58 | 29] Reichenberg Sächsische Stsb. 
_ 119 1 u baumw. Abfälle — | 55 | 30 5 4 
—_ 617 1 ir baumw. Abfälle — | 52 |31 5 & 
D.Kolli m.Figurensign.: 
Adresse — 1 Korb 35 Weissenfels R ! 
{ JAN 106 1 Kiste, } ? Bu Un sat Eilgutexped. } K. ED, Erfurt bez. Wien. 


TINO 


6 DreitzK7ozlelrı ö Lagerort Bemerkunge 
zZ =: E n zZ | Fi Uns Sauna 
N F 5S| Art der e- |; N etwaige Merk- 
3 5 me RN S Ver- Inhalt wicht 3 Station a se male, weise 
- Marke No. <| packung kg | er Bahn dienen können 
E. Kolli ohne Signatur: | 
4 m lang, 15 cm : 
83 _ — | 8) Bretter | ie ann tark || 18 [38] Weissenfels | K. E.-D. Erfurt | 
4,45 m lang, 
34 _ _— 1 Stück Brett aus Fichtenholz | 17 | 34 Ellrich K. E.-D. Hannover |T 26 cm breit, 
35 cm stark. 
35 _ — 1295 y Chamottziegeln — | — |35| Königszelt { ne } en Dex 
36 2 10) Bund Eisen — | — |3%| Anvers Bs. [Grand Central Belge) 
37 _ _ 6 Pack Erlensträuche — | 40 | 37) Dresden A. Sächsische Stsb. 
38 _ 1 Kiste Feilen — | 42 | 38 Rastadt Badische Stsb. 5,58, 5,53, 5,69, 
5,78 und 
39 — — 5 _ Gasröhren — | 68 | 39 Basel n 5,80 m lang, 
; lichte Weite 
40 _ _ 1 Pack Maschinentheille — 3 |40| Chatelineau Grand Central Belge | 26 En 
mit Prägung 
41 _ En 23 Stück Messer — | ı8 |4l Frankfurt Main-Neckarb. Schmidt & 
Schäfer. 
42 _ _ 2 „ hölzerne Milchkannen | — |42| Königszelt - { Bar } Er Be 
43 1 —_ Ofentheil — | 11 |483| Grimmenthal K. E.-D. Erfurt 
44 _ _ 6 Stück Roheisen — /101 | 4 Soest K. E.-D. Hannover 
45 n= 1 — Wagenbuchse _ 1,5 | 45 Schlawe K. E.-D. Bromberg 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


Stationen der Königlich Niederländischen 
Lokal - Eisenbahngesellschaft und im 
direkten Verkehre zwischen diesen Sta- 
tionen einerseits und den übrigen Sta- 
tionen der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft andererseits“, der bezügliche 
1. Nachtrag zur Einführung. 

Von den in diesen Nachtrag aufge- 
nommenen Sätzen treten diejenigen für 
den Verkehr mit den an der noch nicht 
zu eröffnenden Strecke Epe-Hattem be- 
legenen Stationen Hattem (Stadt), Heerde 
und Wapenveld erst an einem späteren 
Termine in Kraft. 

Amsterdam, 27. August 1887. (1875) 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Am 15. September d. J. tritt für die dies- 
peitigen Bahnstrecken Elmshorn-Heide- 
Lunden einschliesslich der Zweigbahn 
St. Michaelisdonn-Marne 

1. ein neuer Lokal-Personentarif, 

2. ein neuer Lokal-Gütertarif 
im Kraft. 

Die z. Zt. bestehenden Lokaltarife für 
die Beförderung von Personen bezw. 
Gütern vom 1. November 1878 bezw. 
15. Mai 1832 werden mit dem obigen Tage 
aufgehoben. 

Die in den neuen Tarifen enthaltenen 
Tarifsätze etc. für den Verkehr mit den 
Stationen an der Neubaustrecke von 
Lunden bis zur Grenzstation Hvidding 
erlangen Gültigkeit mit dem Tage der 
Betriebseröffnung auf den resp. Strecken. 

Der. neue Lokal-Gütertarif (ad 2 oben) 
enthält für den Verkehr der Strecken 
Elmshorn-Lunden, der Marner Zweig- 
bahn neben zahlreichen Tarifermässi- 
gungen auch Tariferhöhungen. Soweit 
etzteres der Fall, treten die neuen Tarif- 
sätze erst am 15. Oktober d. J. in Kratt 
und behalten die bestehenden billigeren 
Sätze bis dahin Gültigkeit. Ebenso be- 


7 Verlegt und herausgegeben yon dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 4 MR 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Bedactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. > 


halten die durch den neuen Tarif zur 
Aufhebung gelangenden Ausnahmetarife 
für Stroh, Heu etc. und für Ziegelsteine 
Gültigkeit bis zum 15. Oktober d. J. 

Ueber alle Einzelheiten der neuen Ta- 
rife, insbesondere über die eintretenden 
Tarifermässigungen und -Erhöhungen 
zwischen den einzelnen Stationen wird 
von unserem hiesigen Verkehrsbüreau 
sowie von den Stationen auf Wunsch 
Auskunft ertheilt;, auch sind die neuen 
Tarife bei diesen Dienststellen vom 
27. d. Mts. ab käuflich zu haben, 

Glückstadt, den 25. August 1887. 

Die Direktion. (1876) 


4. Submissionen. 
Verding 
von 12 Stück dreiachsigen Normal- 
Tenderlokomotiven mit 5 t Rad- 
druck, und zwar in 2 Loosen. 
Angebote sind bis zum Verdingungs- 
termin 
Freitag, den 9. September 188 
Vormittags 11 Uhr 
versiegelt mit der Aufschrift „Verding 
von Lokomotiven“ portofrei an unser 
maschinentechnisches Büreau hierselbst, 
W. Königgrätzerstrasse No. 132 einzu- 
senden. 
(Zuschlagsfrist 4 Wochen.) 
Angebotformulare, Bedingungen und 
Zeichnungen können in dem genannten 
Büreau während der Geschäftsstunden 
eingesehen und von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 4 #4 be- 
zogen werden. 
erlin, den 24. August 1837. (1877) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf abgängiger Werkstattsma- 
terialien. : Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Breslau. Zum Verkauf der in den dies- 
seitigen Werkstätten zu Breslau (Haupt- 
und Nebenwerkstatt), Oppeln, Kattowitz, 


Ratibor, Posen und Glogau angesam- 
melten Materialienabgänge ete. ist Te 
min auf Mittwoch, den 14 Sep- 
temberd.J. Vormittags10 09: 
im unterzeichneten Büreau, Brüderstrasse 
No. 36 anberaumt. Die Verkaufsbedin- 
gungen nebst Angebotsverzeichniss lie- 
gen ‘daselbst im Zimmer 37 zur Einsicht 
aus, können auch von dort gegen Ent- 
richtung von 50 3, auch in Briefmarken 
& 10% unfrankirt bezogen werden, 
Breslau, den 23. August 1887. (1878) 
Materialienbüreau. | 


II. Privat-Anzeigen. 


Soeben erschien 
die von der Wissenschaft seit 2000 Jahren 
vergeblich gesuchte Lösung der 


Quadratur des Kreises‘ 


eometrisch dargestellt v. O. Widemann, 
ngenieur, Berlin, Heilige Geist-Str. 4 
im Selbstverlag Preis 1.4 


Löbl. Eisenbahn-Verwaltungen mache 
ich auf mein Fabrikat: 


Weimar. Haarfilzstiefel 


in Längen von 60-70 cm, kürzere 40 bis 
50 cm aufmerksam, welche bei verschie- 
denen Eisenbahnverwaltungen als Winter- 
fussbekleidung für das Dienstpersonal 
eingeführt sind und, sich als eine 
absolut warme Füsse sichernde und bil. 
lige Fussbekleidung bewährt haben. Mit 
Referenzen und Preisangaben stehe zu 


Diensten. | 
Jakob Huhn, 
Stadt Lengsfeld i/Thür. 


u 


No. 67, 


; el 
u Die Zeitung erseheint 7 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


t- Rei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


Oesterreichischen Postgebietes) nnd durch jede Buch- 
ung wvierteljährlih. . 22. 2... 4 Mk. 

2, Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 3W.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2...» “ 
für sämmtliche BR Staaten jährlich . 235 Mk, 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


r. jur. W. Koch, 


Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16 


- Deutscher Eisen 


5 


FEPEST- 


m 


bahn-Verw 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


Privat „Inserate 


an 
Beilagen zur Zeitung 


am die Buche und Steindruckerei von H. 8. HERMANX 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 


xemplaren für ]2 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht 
Exemplaren sind ausserdem 


auch dureh die Expedition) bezogenen 
ark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nanek u. Co., Berlin 5,,Ritterstr. 86, 


altungen. 


Berlin, den 31. August 1887; 


a a en Se Lac 2 


3 Die Schweizerische Eisenbahn- 
L statistik für das Jahr 1885. 


_ Statistischer Bericht über den 
Betrieb der Königl. Bayer. 
Verkehrsanstalten in 1885. 


 Vereins-Notizen: 


Ergebnisse der mit Eisenbahn- 


material angestellten Güte- 
proben. 
Rundschreiben, | 


Inhalt: 


Aus dem Deutschen Reich: 


Einnahmen und Bahneröffnungen 
Deutscher Bahnen im Juli d. J. 

Meldungen von Unfällen u. s. w. 
an das Reichs-Eisenbahnamt. 

Einnahmen der Preuss. Staatsb. 

Eisenbahn-Gütertarife. 

Meckl. Friedr.-Franz-Eisenbahn, 

Russ. Verkehr der Marienburg- 
Mlawkaer und der Östpreuss, 
Südbahn. 

Westholsteinische Eisenbahn, 

Crefelder Eisenbahn, 


inweil sind mit dem 31. Juli bezw. 


leichnamigen Eisen- 


 bahngesellschaft in das Eigenthum der Schweizerischen Nord- 


 ,, Das Schweizerische Eisenbahnnetz umfasste Ende 1885 
folgende Bahnen, deren Betriebslänge in Kilometer angegeben 


Frankfurter Gütereisenbahn-Ges. 

Königsberg-Kranzer Eisenbahn. 

Hessische Lokalbahnen. 

WestdeutscheBinnenschifffahrts- 
Berufsgenossenschaft. 

Vierzigjährige Jubelfeier der 
Telegraphen-Bauanstalt von 
Siemens & Halske, 


Niederländisch-Indische Eisen- 


bahngesellschaft. 


Präjudizien: 


Pflicht zur Unterhaltung eines 


Verschiedenes: 
Betriebslöschung der Feldeisenb. 
in d. Genossenschaftskataster. 
Von den Egyptischen Eisenb. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen. 
2. Vereinigung von Stationen. 
3. Güterverkehr. 
4. Personen- u. Gepäckverkehr. 
5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
6. Submissionen. 
7. Verkauf von Altmaterialien. 


Weges. | Privat-Anzeigen. 


Die Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1885. 


A. Normalbahnen. 


km km 
Centralbahn mit Argau- Suisse Occidentale mit 
scher Südbahn (58 km) Bulle-Romont (19 km) 618 
und Wohlen - Brem- Tössthalbahn . . . . „040 
garten (S km). . . . 893 | Travers-St. Sulpice . . 11 
Ermmenthalbahn . . . 43 | Vereinigte Schweizerb. 
Gotthardbahn . . . . 266 mit Toggenburger E, 
Jura-Bern-Luzern E. mit (25 km), Wald - Rüti 
Bödelibahn (9 km) . . 361 (7 km) und Rappers- 


Nordostbahn mit Zürich- 


weil-Pfäffikon (4 km) 314 
Zug - Luzern (67 km), 


Wädensweil - Einsiedeln 17 


Bötzbergbahn (58 km) 689 
Seesen IoatlE 43 in 
B. Spezialbahnen.*) 
km km 
Appenzellerb.* (1,000 m) 14,7 | Rorschach-Heiden, Ror- 
Arth - Rigibahn, Arth- schach : Hafen - Bor- 

Goldau*, Goldau-Rigi- schach » Bergstation #; 

kulm** (1,4355 m) . 11,5 -Heiden** (1435 m) . 71 
Lausanne - Echallens * Tramelan - Tavannes* 

1 DRIN nF LEONE a7 
Rigibahn** (1455 m) . 69 | Uetlibergbahn* (1,435 m) 9 
Rigi - Scheideggbahn* Waldenburgerbahn® 

(1,000 m) . ..69 | (0,750 m). 13,5 


Die Spezialbahnen hatten zusammen eine Baulänge von 
90,599 km, eine Betriebslänge von 92 km. 

Die grösste Seehöhe von diesen Bergbahnen erreichen die 
beiden Rigibahnen in Station Kulm (1 749,33 m). 


*) Es sind hierunter Bergbahnen mit verschiedener pt 
weite verstanden, deren Lokomotiven theils nach dem Adhä- 
sionssystem (mit * bezeichnet), theils nach dem Zahnradsystem 
(mit #** bezeichnet) gebaut sind. Die Spurweite ist in ( ) an- 
gegeben, 


C. Drahtseilbahnen. 
— 3653 m resp. 2981 m Betriebslänge. 
Spur- Maximal- 


weite Steigung A 
m ER m 
LansannerOnuchyal.. ...2.. an 116 1795 
Territet-Glion re 1er ei RR 570 599 
Gütschbahn . . . . 1,000 530 162 
Marzilibahn in Bern. 0,750 302 105 
Giessbachbahn . . . 1; 320 320 
D. Tramways. 25,257 km. 
1. Tramways Suisses (Spurweite 1,445 m) 
a) Carouge-Geneve-Anemasse . . » 2.2 2... 10 939 m 
b) in Genf (Place du Molard-Gare de Cornavin) . 17105, 
e) Boujean-Bienne-Nidau . nn ne 7 4672 „ 
9. Züricher EEE (Spurweite 1,444 m) 
a) Tiefenbrunn-Bahnhofp ee EELLSETIE BAR 0: 5979 „ 
b) Helmhaus-Aussersihl . '. 2. ... DiHalaer 


E. Bahnstrecken ausländischer Unternehmungen 
inderSchweiz. 


a) Grossherzoglich Badische Staatsbahnen . 44 km 
b) Elsass-Lothringische Eisenbahnen . . 40 „ 
c) Oesterreichische Staatsbahnen 28 85 
d) Paris-Lyon-Mittelmeer . ... 2. 2 22. 18,4% 
e) Italienische Mittelmeerbahn. . . . ». 2 .2..2..03 „ 
Baulänge 57,5 km, Betriebslänge in Summa 63,5 km 

Rechnet man die wegen Mitbenutzung doppelt gerech- 


neten Strecken (im ganzen 74 km) ab, so erhält man als ein- 
fache Länge sämmtlicher dem öffentlichen Verkehr dienenden 
Eisenbahnen in der Schweiz und zwar als Baulänge 2835 km, 
als Betriebslänge 2882 km. Hierbei sind nicht mitgerechnet 
die durch Schweizer Unternehmungen im Ausland betriebenen 
oder befahrenen Strecken (in Summa 49 km). 


Anlagekapital. 

Das eingezahlte Kapital beträgt 1048627 602 Frcs., von 
welcher Summe 1030 918277 Fres. auf die unter A und 17709 325 
Frances auf die unter B genannten Bahnen verwendet ist. 

Das verwendete Anlagekapital setzt sich fol- 
gendermassen zusammen: 


A. Normal- B. Spezial- C, zu- 
bahnen bahnen sammen 
Fres. Fres. Fres. 
Baukosten der im Be- 
triebe stehenden eige- 
nen Linien ha 875 881 955 17264 944 893146 899 
Verwendungen auf die 
im Bau befindlichen 
Dinienw. (PB men 1 320 856 243 998 1 564 854 
Emissionsverluste auf 
die Aktien Ä 21 189 484 228 226 21 417 710 
Zu amortisirende Ver- 
wendungen 2 117 822 422 272 633 118 095 055 
Verwendungen auf Ne- 
bengeschäfte . 2461 660 _ 2461 660 
Saldovortrag 12241 900  —- 300 476 11 941 424 
1030 918277 17709 325 1 048 627 602 
Die Baukosten der im Betriebe stehenden eigenen Linien 
betragen: 
A. Normal- B. Spezial- 0. zu- 
bahnen bahnen sammen 
Fres. Fres. Frcs. 
Bahnanlagen und feste 
Einrichtungen 782 914 376 15 347 251 798 261 627 
Rollmaterial. . .„». 85 193 006 1811404 87 004 410 
Mobiliar- und Geräth- 
SCHAFDENA noeh u 7774 573 106 289 7 880 862 
875 881 955 17 264 944 893 146 899 | 


Die grössten Kosten weist die Gotthardbahn auf mit 
Ale 279 Fres., wovon aber 119 Millionen auf die Subventionen 

allen. 

Durchschnittlich entfallen auf das Bahnkilometer der 
Hauptbahnen 326419 Fres., der Spezialbahnen 189 364 Fres. bezw. 
der sämmtlichen Bahnen 321 931 Fres. Baukosten, eine für Ge- 
birgsbahnen nicht hohe Summe. 

Von den Hauptbahnen war selbstverständlich die Gott- 
hardbahn auch verhältnissmässig mit 898546 Fres. pro Kilo- 
meter die theuerste, die nächsttheuerste die Bötzbergbahn mit 
486 111 Fres. pro Kilometer. Von den Spezialbahnen war die 
Arth - Rigibahn mit 453598 Fres. pro Kilometer die theuerste, 
dann die Rigibahn mit 410789 Fres. pro Kilometer. 


| i Tunnels u. s. w. 
Die Verhältnisszahlen der Tunnellängen gegenüber der 
Gesammtlänge der Bahnen, die sich im Durchschnitte bis zu 
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3 pCt. erhob, sind sehr interessant. Von der Gesammtlänge der 
unter A verzeichneten Bahnen entfallen 80919 m = 3,03 pOt. 
auf Tunnels, bei den unter B verzeichneten Bahnen hingegen 
nur 3l4 m = 0,35 pCt. Die Gotthardbahn nimmt sowohl an 
der Anzahl als auch an der Länge der Tunnels die erste Stelle 
ein. Dieselbe ist betheiligt mit 65 Tunnels mit einer Gesammt- 
länge von 41732 m = 17,36 pCt. ihres Bahnnetzes, deren grösster 
14 984,2 m misst. Dieser zunächst kommt die Jura-Bern-Luzern 
Bahn (eigenes Netz) mit 41 Tunnels mit einer Gesammtlänge 
von 16196 m = 6,58 pCt. der Trasse, deren grösster 3 259,2 m 
lang ist. Von den Spezialbahnen besitzt die Rigi-Scheidegg- 
Bahn den grössten Tunnel mit 70 m Länge. Die Brücken und 
Durchlässe (über 2m Länge) der Hauptbahnen haben eine Länge 
von 26248 m = 0,98 pCt. der Trassenlänge. Die Gotthardbahn 
besitzt hiervon 5374 m = 9,23 pCt. Trassenlänge, die Nordost- 
bahn 4828 m = 0,89 pCt. Der Prozentsatz der Brücken und 
Durchlässe macht bei der Strecke Rappersweil-Pfäffikon der 
Vereinigten Schweizerbahnen 6,75 pCt. aus. Die Spezialbahnen 
hingegen hatten nur 517 m Brücken und Durchlässe = 0,57 pCt. 
der Trasse, von denen die Rigibahn 104 m = 2,02 pCt. besitzt. 

DasGewicht derSchienen für den laufenden Meter 
bewegt sich bei den Hauptbahnen zwischen 19 und 37,2 kg, bei 
den Spezialbahnen zwischen 15,1 und 30 kg. Das Schienen- 
gewicht der Gotthardbahn schwankte zwischen 36,3 und 36,8 kg. 
Die Uetlibergbahnschienen haben ein Gewicht von 30 kg, 
während die Schienen der Waldenburgerbahn nur 15,1 kg wiegen. 

Die Länge der geneigten Strecken der Schwei- 
zerischen Hauptbahnen erreichte die Höhe von 74,11 pCt. der 
Gesammttrasse (die Gotthardbahn mit 78,40 pOt,., die Seethal- 
bahn mit 95,1 pCt.). Die Hälfte der Bahn Wädensweil - Ein- 
siedeln, 8635 m von 16624 m Trassenlänge, hat über 30 Yo 
Steigung; von der Gotthardbahn. liegen 30703 m in der Steigung 
zwischen 25 und 30°). Von den Trassen der Spezialbahnen - 
waren 91,17 pCt. geneigt. Die Rigibahn besitzt überhaupt keine 
ebene Strecken und ihre ganze Trasse übertrifft die Steigung 
von 30 9oo. \ 

Die Länge der gekrümmten Strecken betrug bei 
den Hauptbahnen 1005983 m = 36,13 pCt. bei den Spezial- 
bahnen 38555 m = 41,77 pCt. Auf die Hauptbahnen kommen 
hiervon 3640 m bei einem Radius von 200 m, auf die Spezial- 
bahnen hingegen 24439 m. Die Strecken unter 209 m Radius 
betragen mithin zur Gesammtlänge der gekrümmten Strecken 
bei den Hauptbahnen nur 0,36 pCt., während sie bei den Spezial- 
bahnen den hohen Prozentsatz von 63,38 pCt. ausmachen. Der 
kleinste Krümmungshalbmesser bei den Hauptbahnen beträgt 
150 m (Wädensweil - Einsiedeln), bei den Spezialbahnen 60 m 
(Waldenburgerbahn). | 


Stand der Betriebsmittel. 
Am Schlusse des Jahres 1885 befanden sich im Betriebe 
623 Lokomotiven, wovon 587 auf die Hauptbahnen und 36 auf 
dieSpezialbahnen fallen, pro Kilometer Bahnlänge 0,207 resp. 0,379. 
Die Leistungsfähigkeit der Maschinen beträgt nach Pferde- 
kräften pro Bahnkilometer bei den Hauptbahnen 60,1 km, bei den 
Spezialbahnen 50,2 km, zusammen 59,7 km, am meisten bei der 
Rigibahn (184,3) km. 
Die Gotthardbahn hatte unter sämmtlichen Bahnen die 
bei weitem schwersten Lokomotiven mit einer a 
keit pro Maschine von 362 Pferdekräften und einem Adhäsions- 
gewicht von 39,6 t; unter den Spezialbahnen die Uetlibergbahn 
mit 215 Pferdekräften bezw. 23,8 t Adhäsionsgewicht. 
Die Anzahl der Personenwagen betrug am Ende des 
Jahres bei den Hauptbahnen 1725 (mit 4331 Achsen und 77199 ° 
Plätzen), bei den Spezialbahnen 85 (mit 194 Achsen und 3 138° 
Plätzen), zusammen 1810 (mit 4525 Achsen und 80337 Plätzen). 
Die Zahl der Sitzplätze pro Kilometer betrug für die 
Hauptbahnen durchschnittlich 27,17, für die Spezialbahnen 33,03 
(Bödelibahn 107,33, Rigibahn 90,86). 
Am Schlusse des Jahres 1885 waren vorhanden bei den: 


Hanpt- Spezial- 
bare ahan FULL 
Gepäckwagen . 5 329 7 336 
bedeckte Güterwagen 274.29] 28 4249 
offene Güterwagen . 4420 83 4 503 
zusammen 8970 118 9.088 
Tragkraft derselben . .t 932185 . 684,0 93 902,5 
PO mAchser ... ..,4,,14% 1,818 2,80 5,15 
pro Bahnkilometer . . „ 39,81 7,19 31,98 


genen und 
zurückgelegt auf eigener Bahn zu A (Hauptbahnen) im ganzen 
17 326 237 Lokomotivkm, zu B (Spezialbahnen) 300 874 Lokomo- 
tivkilom., von den Personenwagen zu A 97 690 118 Achskm, zu B 
1199672 Achskm, von den Last- und Postwagen zu A 258 671450 
Achskilometer, zu B 765645 Achskm, bezw. von sämmtlichen 
Wagen zu A 356361568 Achskm, zu B 1965317 Achskm bezw. 
überhaupt, d. h. A und B zusammen 358326835 Achskm. Die 


vorstehenden Zahlen beweisen, dass sowohl der Personen- als 
auch der Güterverkehr auf den Schweizer Bahnen im Jahre 1885 
ein Sr bedeutender war, was auch ferner aus den nachstehen- 
den Ziffern zu ersehen ist. 

[ Die Gesammtzahl der beförderten Reisenden be- 
trug auf den Hauptbahnen 23450134 bezw. pro Bahnkilometer 
3390 und auf den Spezialbahnen 732022 bezw. pro Bahnkilo- 
meter 7 705. 

Von den Reisenden wurden zurückgelegt zu A 534 554 537 
4 ersonenkilometer, zu B 5 117 972 Personenkilometer. Von den 
 beförderten Personen fallen die überwiegenden Zahlen 5 696 776 
"Reisende mit 114394569 Personenkm auf das eigene Netz der 
_ Nordostbahn, während die Gotthardbahn nur 983 386 Personen 
mit 45 097 657 Personenkm beförderte. Von den Spezialbahnen 
agt im Personenverkehr die Appenzellerbahn mit 243 802 Rei- 
senden und 1400781 Personenkm hervor. 


Von den zurückgelegten Personenkilometern entfallen: 
A. Haupt- B. Spezial- 


bahnen bahnen 
auf 1ı Bahnkm 191 254 53 873 
„1 Zugkm . 44,6 17,6 
» 1 Achskm, 5.47 4,27 


Die Sitzplätze wurden durchschnittlich ausgenutzt zu A 
mit 30,7 pCt., zu B mit 26,4 pCt., während jeder Reisende zu A 
durchschnittlich 22,30 und zu B durchschnittlich 6,99 km durch- 
ahren hat, wogegen auf der den Hauptdurchgangsverkehr ver- 
mittelnden Gotthardbahn 45,86 km, auf der Bötzbergbahn 33,07 
Kilometer durchfahren wurde. Dieselbe günstige Stellung nimmt 
die Gotthardbahn auch im Güterverkehr ein. Die Anzahl der 
beförderten Güter einschliesslich Gepäck- und Thiere, betrug 
u A 7429294 t (pro Bahnkilometer 2658 t), zu B 63573 t (pro 
ahnkilometer 669 t) und die Anzahl der Tonnenkilometer 
32 901 391 bezw. 432807; von letztern entfallen auf die Gott- 
ardbahn 88 355 553 tkm, von denen jede Tonne 158,93 km durch- 
ief, gegenüber einem Durchschnitt aller Schweizer Bahnen von 
58,27 km bezw. 6,81 km. In jener Zahl kommt ihr nur die Nord- 
‘ostbahn mit 80432847 tkm annähernd gleich, deren Gütertonnen 
je 52,05 km durchliefen. Von diesen Gütern entfällt bei weitem 
die grösste Zahl auf Lebensmittel (mit 27,41 pCt.), Brennma- 
terialien [Deutsche Kohlen] (mit 21,08 pCt.) und Baumaterialien 
(mit 16,70 pCt.), 28,85 pCt. der Güter der Gotthardbahn waren 
ebensmittel und 21,67 pCt. Brennmaterialien. 


Einnahmen. 


_ Für Personen beförderung wurden vereinnahmt von A, 

den Hauptbahnen 27 995 108 Fres. (pro Bahnkilometer 10 016 Fres.), 
"von B, den Spezialbahnen 955658 Fres. (pro Bahnkilometer 
‚10060 Fres.), für Güter beförderung zu A 40111332 Fres. (pro 
Bahnkilometer 14351 Fres.), zu B 229415 Fres. (pro Bahnkilo- 
"meter 2415 Fres.), aus sonstigen Quellen (d. h. Pacht- und 
Miethzinse, Ertrag aus Hilfsgeschäften u. s. w.) zu A 4340 883 
rancs (pro Bahnkilometer 1553 Fres.), zu B 105 016 Fres. (pro 
Bahnkilometer 1106 Fres.), überhaupt zu A 72447 323 Fres. (pro 
Bahnkilometer 25 920 Fres.), zu B 12990089 Fres. (pro Bahnkilo- 
neter 13580 Frcs.). Unter den Zahlen pro Ehuklameier ragen 
ervor bei den Hauptbahnen die Bötzbergbahn mit 40 197 Fres. 
nd die Gotthardbahn mit 39594 Fres. und unter den Spezial- 
bahnen die Rigibahn mit 62265 Fres. 


: Die Organisation der Königlich Bayerischen Verkehrs- 
instalten hat im Jahre 1885 keine Veränderung erfahren. 

j Die Zahl der Stationen der Königlich Bayerischen Staats- 
bahnen betrug am Schlusse des Jahres 1885 702 (im Vorjahre 678), 
sohin heuer mehr 24 Stationen. 
 _ Die Eigenthumslänge der normalspurigen Bahnen stellte 

h am Ende des Jahres 1884 auf 4393,49 km und am Ende 
Jahres 1885 auf 4449,73 km normalspurige und 5,17 km 
chmalspurige. Für den Betrieb gehen ab: eigene Strecken 
_ verpachtet 87,60 km, an ausländische Bahnverwaltungen 
8 km. Für den Betrieb gehen hinzu fremde Strecken 
_ gepachtet 50,29 km, mithin Gesammtbetriebslänge der nomal- 
spurigen 4396,89 km und 5,17 km der schmalspurigen; eingleisig 
d 4148,59 km Eigenthums- beziehungsweise 4124,25 km Be- 
tiebslänge, zweigleisig dagegen 306,31 km Eigenthums- und 
177,51 km Betriebslänge. ür die sämmtlichen im Eigenthum 
er Bayerischen Staatseisenbahnen befindlichen Linien beträgt 

r Bauaufwand im Jahresdurchschnitte 948224554 44 _ Die 
sten der Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen 
hliesslich des Oberbaues betrugen in Summa 6724406 #4 
die Kosten“ für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 
Ve besserungen” 237 42 2%. 


Ausgaben. 

Verausgabt wurden insgesammt zu A 38 750 899 Fres., zu B 

‚826 726 Fres., mithin 13863 Fres. bezw. 8 702 Fres. pro Kilometer. 
Die Bötzbergbahn mit 24 700 Fres. und die Gotthardbahn mit 18 836 
Francs pro Kilometer erforderten die bei weitem grössten Aus- 
zaben, nur übertroffen durch die Ausgabe der Rigibahn mit 35 579 
rancs pro Kilometer. Während die Ausgaben pro Kilometer Bahn- 
länge bei den anderen Spezialbahnen En ladhen 2700 und 12900 
Frances schwanken, erscheinen dieselben bei der Rigibahn in der 
unverhältnissmässig grossen Höhe von 35579 Fres. Die Ge- 
sammtausgaben betragen in Prozenten der Gesammteinnahmen 
bei den Hauptbahnen 53,49 pCt., bei den Spezialbahnen 64,08 pCt. 
Mit Ausnahme der Strecke WadenswerlEikiedein (44,10 pCt.) 
stellten sich die Ausgaben der Gotthardbahn mit 47,57 pCt. am 
günstigsten, diejenigen der Strecke Wohlen - Bremgarten der 
Schweizerischen Oentralbahn mit 177,75 pCt. am ungünstigsten. 


Ueberschuss. 

Das finanzielle Ergebniss der Schweizer Bahnen 
kann keineswegs als ein günstiges bezeichnet werden, da sich 
das Kapital der Hauptbahnen nur mit 9,94 pCt., dasjenige der 
Nebenbahnen mit 1,54 pCt. verzinst. Einem Aktienkapitale von 
345 119 786 bezw. 10 285 950 Frcs., das nur im Durchschnitt 2,06 pCt. 
bezw. 1,11 pCt. Dividende gab, standen Anleihen mit 559 233 021 
und 7085875 Fres. gegenüber, für welche 4,13 bezw. 4,74 pCt. 
Zinsen zu zahlen waren. Die höchste Dividende vertheilte die 
Centralbahn mit 4 pCt. und die Gotthardbahn mit 3,5 pCt. und 
verzinsten dieselben ihre Anleihen mit 4,12 und 4,21 pCt. Die 
Spezialbahnen gaben der Mehrzahl gar keine, andere wieder, wie 
dıe Rigibahn und die Rigi-Scheideggbahn, Dividenden in Höhe 

von 8 und 5 pCt. 


Fonds u. S. w. 


Am Schlusse des Jahres 1885 hatten die Fonds der A, 
Hauptbahnen einen Bestand von 25 005 960 Frcs., diejenigen der B, 
Spezialbahnen eine Höhe von 512430 Frcs., die Unterstützungs- 
kosten betrugen zu A 5 771472 Frcs., zu B 50674 Fres. 


Unfälle, 
Die Zahl der verzeichneten Unfälle betrug 212. 


Die Drahtseilbahn- und Tramwaystatistik 


wird abgesondert als III. Theil geführt, dieselben sind bereits 
im Eingange dieses Artikels näher bezeichnet. Die längste der 
5 Drahtseilbahnen ist die Lausanne - Ouchybahn (2456 m) mit 
11 Personen- und 16 Lastwagen. Befördert wurden auf derselben 
508543 Personen und 37821 t Güter. Der Prozentsatz der Aus- 
gaben zu den Einnahmen derselben betrug 68,79 pCt. Ein An- 
lehen derselben in Höhe von 5 324465 Fres. wurde mit 4,26 pCt. 
verzinst, während das Aktienkapital von 2500000 Frcs. gar 
keine Dividende erhielt, da sich das gesammte Kapital nur mit 
2,90 pCt. verzinstee Am besten rentirte sich die Gütschbahn, 
indem das gesammte Anlagekapital von 81000 Fres. sich mit 
15,54 pCt. verzinste. 


Wir empfehlen das reichhaltige Material der Statistik zum 
eingehenden Studium. 


Statistischer Bericht über den Betrieb der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten 
im Verwaltungsjahre 1885. 


Die Zahl der Achsen unter den vorhandenen 1054 Loko- 
motiven betrug 3005 und zwar 2524 Trieb- und 481 Laufachsen. 


Der Bestand der zugehörigen Tender war 117 Stück mit 
2 und 749 Stück mit 3 Achsen, im ganzen 866 Tender mit 2481 
Achsen. 

Für die normalspurigen Strecken waren vorhanden 2664 
Personen-, 16768 Gepäck-, Güter- und Viehwagen, 290 Privat- 
Güterwagen, 248 Bahnpostwagen, 60 Heizwagen, 311 Stations- 
wagen, 131 Stationsrollwagen, Summa der Gepäck-, Güter- u. s. w. 
Wagen 17808; in Summa mit den Personenwagen 20472. Für 
die schmalspurige Strecke waren vorhanden 8 Personen-, Ge- 
päck- und Güterwagen, Gesammtsumme 20480, mehr 139. 


Die Beschaffungskosten der Betriebsmittel bezifferten sich 
für die normalspurigen Strecken auf 142672726 #4, für die 
schmalspurige Strecke 63501 „4 (aus Baufonds). 


Leistungen der Betriebsmittel: auf den normalspurigen 
Strecken 418099 Fahrten, mehr 11074. Die Lokomotiven haben 
zurückgelegt 22 783 746 Zugkm, mehr 57210 Zugkm, ausserdem 
waren die Lokomotiven noch im Dienste 1 360 003 Stunden, mehr 
30262 Stunden, Summa der Belastungskilometer inkl. Rangir- 

| und {Reservedienst 716610 179, weniger 1286218. Die Wagen 


haben zurückgelegt 407854086 Wagenkm, weniger 4159884 
‘Wagenkilometer. Von denin den a re gelaufenen 
Wagen sind pro 1885 zurückgelegt worden 698451 Wagenkm. 
Ausserdem verkehrten im Jahre 1885 Schlafwagen auf den 
Routen: Köln-Wien, Köln-München und Berlin-München via 
Hof-Wiesau während des ganzen Jahres und auf den Routen 
München-Strassburg und Wien-Avricourt vom Januar bis ein- 
. schliesslich Mai, welche zusammen 991555 Wagenkm zurück- 
gelegt haben, ferner Restaurationswagen in den Monaten Juni 
und September 1885 zwischen Aschaffenburg und Eger, von 
welchen 75139 Wagenkm zurückgelegt worden sind. 

An Tonnenkilometern wurden geleistet 5207 588398. Auf 
der schmalspurigen Bahnstrecke von Eichstätt-Bahnhof nach 
Eichstätt» Stadt wurden 1491 Fahrten geleistet; die Lokomo- 
tiven haben zurückgelegt 8204 Zug-, bezw. Nutzkilometer. 

Kosten der für die Leistungen der Be- 
triebsmittel verwendeten Materialien: Mate- 
rialverbrauch der Lokomotiven 8758,19 cbm Holz zu den An- 
heizungen, 140973,5 ebm Stichtorf, 10731,5 cbm Maschinentorf, 
93892467 kg Ruhrkohlen, 3054800 kg Saarkohlen, 30494 039 
Kilogramm Sächsische Steinkohlen, 104957724 kg Böhmische 
Steinkohlen, 22880 350 kg Böhmische Braunkohlen und 23 026 400 
Kilogramm Thraunthaler Braunkohlen; ausserdem kam noch 
zur Verwendung 2129355 kg Talg und Rüböl, 440475,50 kg 
Mineralöl, 141 519,33 kg Oelmischung, übersetzt im ganzen 
695 340,37 kg. Die Kosten des Brennmaterials zur Lokomotiv- 
feuerung einschliesslich der Transport- und Ladekosten betrugen 
3 661 364 4 69 13. Nach dem Heizwerth in Ruhrkohlen übersetzt 
wurden 259914530 kg Brennmaterial verbraucht. Die Kosten 
des Schmiermaterials (695 340,87 kg) für Lokomotiven und Tender 
betrugen 225699 4 42 3. Die Kosten des Putz- und Ver- 

ackungsmaterials für Lokomotiven und Tender 100 253 4 93 4, 
hie Kosten des Schmiermaterials für die Wagen 74766 #4 8 A, 
des Putzmaterials 17664 „4 72 8, des Desinfektionsmaterials 
4755 4. 77%, das Material zur Beleuchtung der Züge 138173 
57 A, zur Erwärmung der Züge 19502 4 5843. Die Gesammt- 
kosten des verbrauchten Materials für die Leistungen aller Be- 
triebsmittel betrugen 4 242 180 ,4 76 43. Auf der schmalspurigen 
Bahnstrecke von Eichstätt-Bahnhof nach Eichstätt-Stadt kostete 
das Brennmaterial der Lokomotiven 866 44 38 4, das Schmier- 
material 119 4 36 3, die Wagen erforderten einen Material- 
verbrauch von 113 4 


Brennmaterialbeschaffung: Holz 87959 4, Torf 
407 528 „4, Braunkohlen 371 144 .4, Steinkohlen 3 108 192 4, Koaks 
12105 4, Holzkohlen 29908 4, Stockheimer Schmiedekohlen 
9876 A, Ruhrer Schmiedekohlen 13097 „4, Gesammtsumme 
4039 742 MM. 


Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Betriebs- 
mittel: Die Gesammtausgabe der Werkstätten betrug an Löhnen 
2587961 44 8 13; an Materialien 2 820053 4 16 %, an General- 
kosten 835 689 4 56 +8, im ganzen 6243703 4 80 3. Von der 
Gesammtausgabe entfallen auf Unterhaltung der Betriebsmittel, 
soweit dieselbe der Verwaltung zur Last fällt, 4842358 4 10, 
auf sonstige Arbeitsausführungen (einschliesslich jener für die 
Postwagen = 91889 44 96 3) u. Ss. w. 1401 345 44 70 3. Ausser- 
dem sind für Unterhaltung und Erneuerung der Betriebsmittel, 
soweit dieselbe der Verwaltung zur Last fällt, verausgabt 
900 377 A 61 3. Daher Gesammtausgabe 5742735 M 71. 


Kosten der Zugkraft: unmittelbar laufende Ausgaben, 
Kosten des Lokomotivpersonals, Löhne u. s. w. 7 907 135 4, mittel- 
bar laufende Ausgaben 3 605 358 4 


Verkehrsergebnisse: Beförderung von Personen. 
Frequenz im internen, Wechsel- und Transitverkehr: Kurier- 
und Schnellzüge einfache Billets I. Klasse 56691 : 1177571 
(— 68258) 4, Il. Klasse 309722 : 3114930 (— 2849355) 4; 
Retourbillets I. Klasse 140: 25465 (+ 5 734) 44, II. Klasse 
26.004 : 373190 (+ 73253) 44; Personen- und gemischte Züge 
einfache Billets I. Klasse 27594 : 189973 (— 7313) M, Il. Klasse 
467 359 : 1578 254 SG 82111) M, III. Klasse 5055721 : 6257421 
(— 71505) A4; etourbillets I Klasse 4481 : 20629 
(+ 1182) 4, II. Klasse 481 289 : 1582145 (— 26 644) 4, III. Klasse 
5205 726 : 6975163 (+ 123016) 4%; Rundreisebillets 
I. Klasse 2264 : 75086 (+ 31092) „4, II. Klasse 34894 : 897 517 
(+ 290 854) 4%, III. Klasse 10901 : 162556 (+ 57120) 44; Abon- 
nementskarten I. Klasse 0, II. Klasse 18: 1173 (+ 779) AM, 
III. Klasse 34 : 2196 (— 44) 4; Abonnementsbillets I. Klasse 
6 : 1402 (+ 852) 4, II. Klasse 633 : 36 073 (— 10727) .4, ILL. Klasse 
4454 : 118245 (-+- 3880) 4; Schulbesuchskarten II. Klasse 
145 : 1102 (+ 171) 4, III. Klasse 1610 : 7382 (+ 596) M, in 
Summa exklusive der Ergänzungsbillets 11699181 : 22805 366 
(+ 24188) 44; Schnellzugs- Ergänzungsbillets 280 384 : 207 284 
(+ 5035) 4 Auf einen Tag kommen durchschnittlich 50429 
beförderte Personen, auf 1 Tag trifft eine Personengeldeinnahme 
von 63960 Beförderung von Militär in I. und II. Klasse 
1853 (— 205), in III. Klasse 489027 (+ 5866), im ganzen 490880 
CS 661); Einnahme in I, und II. Klasse 11 740 (— 4311) M, in 

Klasse 495869 (+ 23 101) 4, im ganzen 507 609 (+ 187%) 
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Beförderung von HundenundReisegepäck: 
Reisegepäck 30035 (+ 923) t, Einnahme 1231003 (— 70450) AM. 
Hunde 00184 (+ 2730) Stück, Einnahme 38595 (+ 1984). Auf 
1 Tag kommen durchschnittlich 83 t und 247 Stück Hunde. ! 

Extrazüge: 4530 (— 5151) Personen mit 847 (— 1405) t 
Gepäck. Einnahmen 32241 „4 aus Personen, 11750 „4 aus Ge- 
päck, zusammen 43 992 (— 17079) 44 

Beförderung von Gütern: Eil- und Expressgut 
53409 (— 2264) t, Einnahme 1848128 (— 23743) M; Stückgut 
699 602 (— 2513) t, Einnahme 12 149 779 (— 872617) 44; Wagen- 
ladungsgüter 5108600 (— 72659) t, Einnahme 29 760 868 
(— 2064919) #4; mineralische Kohlen 1793363 (+ 136995) t, 
Einnahme 64745833 (+ 305583) „4; Fahrzeuge nach dem Equi- 
pagentarif 345 (— 24), Einnahme 8844 (— 1509) 41; Fahrzeuge 
nach dem Gütertarife 4990 (— 33), Einnahme 17799 (+ 2241) 44; 
Militärgut 8749 (— 1374) t, Einnahme 92409 (+ 1644) „4; Vieh 
245 920 (— 19519) t, Einnahme 1584401 (— 379372) 44; Leichen 
1989 (+ 86) t, Einnahme 38709 (+ 5427) M; Eisenbahn-Bau- 
material 48517 (— 16101) t, Einnahme 148583 (— 21300) 44; 
Nebenerträge: Frachtzuschläge 119059 (— 6909) 4; sonstige 
Einnahmen 993744 (+ 26928) 44, Regiesendungen 560313 t. 
Gesammtsumme 8525797 (+ 58687) t, Einnahme 53 236 861 
(— 3.028547) 4 Auf 1 Tag kommen durchschnittlich beförderte 
Tonnen Güter 23358 und eine Einnahme von 142806. 4 

Verkehrsergebnisse auf der schmalspurigen Bahnstrecke 
von Eichstätt-Stadt: Personen 18481, Einnahme 5 347 44, Reise- 
ep 9570 kg, 165 „4, Hunde 54 Stück, Güter 734,39 t, Ein- 
nahme 1924 4, Verkehrseinnahme im ganzen 7448 MM 

Gesammtfrequenz: Personen inklusive Militär- und 
Extrazüge 12213 072, Gepäck inklusive Extrazüge 31 149t, Hunde 
90238 Stück, Thiere exklusive Hunde 245 920 t, Güter inklusive 
Fahrzeuge und Leichen 8 280 611 t. 

Gesammttransport-Einnahmen: 77870909 (— 3063 694) 

Uebersichtder Einnahmen: Aus dem Personen 
und Gepäckverkehr 24626599 4, aus dem Güterverkehr 
53236 861 „4, Vergütung für Ueberlassung von Bahnanlagen 
und für Leistungen zu Gunsten Dritter 2 058 590,98 44, Vergütung 
für Ueberlassung von Betriebsmitteln 8820 4, Erlöse aus Ver- 
äusserung von Mobilien 1031788 „4, verschiedene sonstige Ein- 
nahmen 1129726 „4, Summa der Betriebseinnahmen 82 092 386 
(85 222 040). 4 I 


Uebersicht der Ausgaben: Besoldungen 14462863 4, 
andere persönliche Ausgaben 10528489 4, NT Kosten 
2 397 047 4, Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen 3 989 734 4, 
Kosten des Bahntransportes 9 229 313 .4, Kosten der Erneuerung 
bestimmter Gegenstände 3635050 4, Kosten für erhebliche 
Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen 237542 Ad 
Kosten für Benutzung fremder Bahnanlagen bezw. Beamten 
1022273 4, Kosten für Benutzung fremder Betriebsmitt 
306 773 A, in Summa 45 809 087 (46 080 363) 4 


Die Einnahmen für 1885 betragen 82 092 386,42 (— 3 129 654,23) 
Mark, die Ausgaben 45 809 087,11 (— 271 276,14) 44, der Einnahm 
überschuss 36283 299,31 (— 2858 378,09) 44 Die schmalspuri 
Lokalbahn Eichstätt erzielte Einnahmen 7463 44 und hatte Aus 
gaben 4267,11, Ueberschuss somit 3196,12 44 Für die normal- 
und schmalspurigen Bahnstrecken zusammen betragen die Ein- 
nahmen 82 099 849,65 4, die Ausgaben 45 813 354,22 4, daher der 
Ueberschuss 36286495,43 „4 = 44,20 pCt. der Einnahmen und 
3,83 pCt. der berechneten Gesammtbaukosten von 948 224 554 Mh 
endlich 8222 % auf 1 km der durchschnittlichen Eigenth 
länge von 4413,15 km. Das Verhältniss der Gesammt-Betrie 
ausgaben — 44 815 562,27 X& zu den Gesammt-Betriebseinnahmen 
— 80614 716,93 4 ist 55,59 pCt. | 


Verwendungder Betriebsüberschüsse. Hin 
sichtlich der Verwendung der Betriebsüberschüsse ist zu be 
rücksichtigen, dass nach den in Bayern bestehenden Bestim- 
mungen die Pensionen der pragmatischen Beamten und deren 
Relikten aus allgemeinen Staatsfonds bestritten werden, während 
der Aufwand für Verzinsung und Kapitalstilgung der von Ge- 
meinden und Privaten gebauten Bahnen in der Form von Bahn- 
Pachtzinsen in der Eisenbahn-Betriebsrechnung zu verausgabei 
ist. Es sind deshalb, um die von der Eisenbahnverwaltung 
abzuliefernde Summe zu erhalten, den Ueberschüssen zit 
36 283 299,31 und 3196,12 = 36 286 495,43 44 hinzuzurechnen die 
in der Uebersicht bei den Ausgaben vorgetragenen Pensioner 
und Unterstützungen der pragmatischen Beamten mit 93 434,38. 
im as 36 612 406,70 „M Dagegen kommen in Abgang die 
erwähnten Bahn-Pachtzinsen, welchezur Verzinsungund Kapital 
tilgung der von Gemeinden und Privaten gebauten Bahnen zu 
verwenden sind und zwar zur Verzinsung 1178 708,56 4, zu 
Kapitalstilgung 448 285,73 4, somit im ganzen 1 626 994,29. 
verbleibt 34986 412,41 «, welcher Betrag zur Deckung des Be 
darfes für Verzinsung und Verwaltung der Staats-Eisenbah 
schuld verwendet worden ist. Dieser Bedarf bezifferte sich 
das Jahr 1885 auf 37945 237,83 4, so dass der Differenzbe 
zu 2958 825,47 4 aus allgemeinen Staatsfonds zu bestr 
war. Der Geldwerth der am Schlusse des Jahres 1885 
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anden gewesenen Materialien betrug 912172748 AM Das: 
Mobiliarinventar ausschliesslich des Fahrmaterials besass am 
Schlusse des Jahres 1885 einen Geldwerth von 11617 024,77 M. 

= Die Bilanz stellt sich folgendermassen: Einnahme: 
Baukonto 9343283 4, Betriebskonto 83839086 4, Zuschuss 
"aus allgemeinen Staatsfonds 2958826 „4, gesammte Einnahme 
‚96141195 „4 Ausgabe: Baukonto 9343283 4, Betriebskonto 
37 945 238 M, Gesammtausgabe 96 141195 „4 


$ _ Unglücksfälle. Im Jahre 1885 sind vorgekommen: 
12 Entgleisungen auf freier Bahn und 73 in Stationen, 1 Zu- 
 sammenstoss auf freier Bahn und 37 in Stationen, 191 sonstige 
„Unfälle auf freier Bahn und 1047 in Stationen; ausserdem 

kamen noch vor 9 Unterbrechungen des fahrbaren Zustandes 
der Bahn und zwar Rutschungen, Ueberfluthungen u. s. w. 

Bei sämmtlichen Unfällen wurden von Reisenden 2 getödtet und 
2 verletzt; von Bahnbediensteten und Bahnarbeitern im Dienst 
214 Bee und 377 verletzt, von dritten Personen 21 getödtet 
_ und 27 verletzt; hiernach wurden im ganzen 37 Personen ge- 
 tödtet und 1197 verletzt. Ferner wurden von Personen, bei 
welchen selbstmörderische Absicht angenommen werden konnte, 
10 getödtet und 4 verletzt. Ausser Dienst (fern von der Eisen- 

bahn) wurden 9 Bahnbedienstete getödtet und 296 verletzt, im 
EWerkstättenbetrieb 322 Bahnbedienstete bezw. Werkstättenar- 
 beiter verletzt. 


Im Tarifwesen vollzogen sich mehrfache Aenderungen, 
erden 23 Tarife neu eingeführt und 27 Nachträge ausge- 
geben. 


h Vizinalbahnen. Siegelsdorf-Langenzenn: Einnahme 
- 11285, Ausgabe 17638 4; Georgensgmünd-Spalt: Einnahme 
12708, Ausgabe 18903 „4; Wiesau-Tirschenreuth: Einnahme 
42953, Ausgabe 24 190 44; Schwaben-Erding: Einnahme 45 801, 
Ausgabe 26346 „#4; Steinach - Rothenburg: Einnahme 46240, 
- Ausgabe 29892 4; Immenstadt-Sonthofen: Einnahme 83 557, 
Ausgabe 41787 4; Holzkirchen-Tölz: Einnahme 185949, Aus- 
abe 82 128 4; Sinzing-Alling: Einnahme 14 280, Ausgabe 9366 44; 
” an Fenahtwangen: Einnahme 30 864, Ausgabe 27 362 44; 
" Biessenhofen-Oberdorf: Einnahme 43931, Ausgabe 27288 4; 
- Neustadt - Windsheim: Einnahme 35531, Ausgabe 28987 4; 
 Prien-Aschau: Einnahme 30 932 4, Ausgabe 21463 4; Senden- 
_ Weissenhorn: Einnahme 23498, Ausgabe 21964 „4; Feucht- 
- Altdorf: Einnahme 27 704, Ausgabe 25 179 44; Weilheim-Murnau: 
- Einnahme 100858, Ausgabe‘ 73582 .4; in Summa: Einnahme 
736069, Ausgabe 476083 AM, Mehreinnahmen 272533, Mehraus- 
gaben 12548 4 
ve Lokalbahnen. Gemünden - Hammelburg: Einnahme 
42752, Ausgabe 26188 „4; Uebersee-Marquartstein: Einnahme 
19407, Ausgabe 4311 4; Eichstätt-Bahnhof-Eichstätt-Stadt: 
Einnahme 7463, Ausgabe 4267 „4; Neustadt a/S.-Bischofsheim: 
-Einnahme 2 030, Ausgabe 1834 .%, Ludwigsstadt-Lehesten: Ein- 
nahme 4840, Ausgabe 4586 „4; in Summa 76494 „4 Einnahme 
und 41'187°. Ausgabe, Mehreinnahmen sonach 35 307 4% 
fi Von den Betriebsüberschüssen der Vizinalbahn Immen- 
stadt-Sonthofen zu 41769 44 war der Gemeinde Sonthofen der 
ihr zukommende Antheil mit 10355 A hinaus zu vergüten, 
während der Rest mit 31414 4 der Staatskasse verblieb. Da 
für die übrigen Vizinalbahnen der volle Aufwand für die Erd- 
_ arbeiten im Jahre 1883 zurückvergütet wurde, sind Antheile 
Yy an den Betriebsüberschüssen nicht mehr hinauszuzahlen. 
N Der Bericht über den ärztlichen Dienst er- 
scheint gegen früher in etwas veränderter Form. Diese Aen- 
A derung wurde dadurch veranlasst, dass nunmehr ein grosser 
_ Theil des Personals, nämlich das gesammte Taglohnpersonal, 
bei Erkrankungen nicht mehr in Baknärstlicher sondern auf 
- Grund des Reichsgesetzes vom 15. Juni 1883 in kassenärztlicher 
handlung steht. 
we Zu Beginn des Jahres 1885 waren für 212 Bezirke 202 Bahn- 
ärzte aufgestellt, im Laufe des Jahres wurde die Zahl der 
-  Bahnärzte um 16 vermehrt. Am Schlusse des Jahres 1885 waren 
 sohin in 228 Bezirken 218 Bahnärzte aufgestellt. Zur freien 
- bahnärztlichen Behandlung berechtigt war das gesammte status- 
" mässige und das diätarische Personal der Staatsbahnen und 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Ergebnisse der mit Eisenbahnmaterial angestellten Güte- 
proben. Die seitens der Kommission des Vereins für technische 
und Betriebsangelegenheiten bearbeitete Zusammenstellung der 
Ergebnisse der in der Zeit vom 1. Oktober 1884 bis dahin 1885 
von den Vereins- Verwaltungen mit Eisenbahnmaterial an- 
gestellten Güteproben sind von der geschäftsführenden Direktion 

_ ausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen vertheilt worden. 
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der Bodensee - Dampfschifffahrt. Die Gesammtzahl desselben 
betrug 11764. Erkrankungen kamen vor 7560 mit 150502% 
Krankentagen beim Personal der Staatsbahnen und 55 Erkran- 
kungen mit 1411 Krankentagen bei der Bodensee-Dampfschiff- 
fahrt. Aus dem Vorjahre waren krank geblieben: 428, im 
Laufe des Jahres 1885 sind Erkrankungen vorgekommen: 7615, 
zusammen 8043, hiervon geheilt 6104, gebessert 1181, 'ge- 
storben 135, pensionirt 161, entlassen 9; am Ende des Jahres 
sind krank geblieben 456, in Summa 8043. 


Gesammttransport-Einnahmen wurden erzielt: 
München-Centralbhf. 9630685 „4, Nürnberg:Centralbhf. 7006 026.4, 
Augsburg 3607738 4, Würzburg 2503250 4, München-Ost- 
bahnhof 2 272 464 4%, Regensburg 2119 637 „4, Lindau 1717 101 46, 
Fürth 1 687 728 4, München-Südbahnhof 1674256 „4, Bamberg 
1503036 4, Hof 989791 4, Bayreuth 870875 A, Kempten 
833 854 „4, Rosenheim 726446 4, Erlangen 713718 „4, Amberg 
711 662 4, Kufstein 710155 4, Lichtenfels 696 403 „4, Kulm- 
bach 689543 4, Ulm 658615 „4, Landshut 643614 4, Passau 
602232 „4, Schweinfurt 549 382 44, Haidhof 549 614 #4, Bosen- 
berg 510146 4, ‚Ansbach 460799 44, Aschaffenburg 448764 #4, 
Doos 444 367 AM, Furth i/W. 429 354 „4, Salzburg 426 653.4, 
Straubing 417580 „4, Ingolstadt-Centralbahnhof 408 073 44, Bad 
Kissingen 406 745 4 u. Ss. w. 


Anstalten zum Wohle der Beamten und Bedien- 
steten Allgemeiner Pensionsfonds für das nicht pragmatisch an- 
gestellte Personal der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten: 
Einnahme 1473651 A 37 3, Ausgabe 1535959 4, Passivrest 
62308 4 36 A,  Vermögensstand 4742446 A 4 4; Unter- 
stützungsfonds der Betriebsabtheilung: Einnahme 82140 v4, 
Ausgabe 80591 #4 62 4, Aktivrest 1548 4 51 43,  Vermögens- 
stand 621489 44 27 13; Pensionsverein der Bediensteten der 
Bayerischen Verkehrsanstalten der Kategorien DIII und IV: 
Einnahme 119642 .«. 32 43, Ausgabe. 117374 „4 2 43, Aktivrest 
29268 4 30 8, Vermögensstand 645 368 „4 30:48; Eisenbahnbe- 
triebs-Krankenkasse: Einnahme 218041 4 25%, Ausgabe 
206 344 Ab 47 1%, Aktivrest 11696 .M 78 8, Vermögensstand 
12075 4. 22 1%; Eisenbahnwerkstätte-Krankenkasse: Einnahme 
118279 4. 71 , Ausgabe 117559 4 82 4%, Aktivrest 719 44 89 A, 
Vermögensstand 23331 4 31 %; Arbeiter - Invalidenfonds 
der vormaligen Bayerischen Ostbahnen: Einnähme 24 028 4. 40 3, 
Ausgabe 21455 4. 30 18, Aktivrest 2573 % 10 43, Vermögens- 
stand 90 908 A 34 1%; Kranken- und Unterstützungskasse für 
Arbeiter bei dem Eisenbahnbau: Einnahme 35826 „4 56 A, 
aufaube 26127 44 29 1%, Aktivrest 8899 4 27 3, Vermögens- 
stand 738577 AU 55 A. 


Zusammenstellung derfinanziellenErgebnisse 

der sämmtlichen Verkehrsanstalten für das 

Jahr 1885 gegenüber den Budgetansätzen der 
XVII. Finanzperiode: 


; "Einnahme- „,_ 
Brutto- MEObFOIn Anschlag san 
Verkehrs- nahme | „ach dem Bude ; 
N e 
Anstalten. Ein- | Aus- Mengen Budget Er 
nahme | gabe aktıy : 
gabe passiv minder 
an . 183 839 086,48 852 674|-H34 986 412|-437 176 9241—2 190 512 
ost un Vin 
II Se pn . 113 375 267/11 7224774 1 652790/+ 1294 027|-+ 358 763 
udwig- ' IR TUE 
kanal 237 101 976| 279281— 177305— 198813) 21508 
Bodensee- lt 
Dampf- j EU 
schiftfahrt . 3692271 312281 + 569464 185 540|— 128594 


Summa [97 685 556|61 166 713|-+ 36 518 843|+38 457 678I—1 938 835 

Nach Abzug der Mehrausgabe von 177 305 #4 ‚bleibt Mehr- 

einnahme 36518843 4 und gegen den Budgetanschlag,, zu 
38 457 678 „4 minder 1938835 4 Puraem 
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Rundschreiben der 
lassen worden: 


No. 3464 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tun u betreffend das Vereins-Wagenregulativ (abgesandt am 
27. ts.). | 


im 

No. 3539 vom 26, d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ergebnisse der mit Eisenbahnmaterial an- 
gestellten Güteproben (abgesandt am 27. d. Mts.). 05 


geschäftsführenden Direktion sind er- 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Einnahmen und Bahneröffnungen Deutscher Eisenbahnen 
im Juli d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat Juli 
d. J. ergibt für die 63 Bahnen, welche auch schon im ent- 
sprechenden Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur 

ergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 33 090,82 km, nachstehende Einzelheiten: die 
Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im Monat Juli d. J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 41 Bahnen, mit zusammen 31 489,37 km, 
höber und bei 22 Bahnen, mit zusammen 1 601,44 km (darunter 
2 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende Juli d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebslänge 
ei 42 Bahnen, mit zusammen 31 514,71 km, höher und bei 21 Bah- 
nen, mit zusammen 1576.11: km (darunter 4 Bahnen mit ver- 
mehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum des 
Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
bahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung 
verwalteten Bahnen, betrug Ende Juli d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 „4 (14 655 000 „4 Stamm- 
aktien, 2454900 „4 Prioritäts - Stammaktien und 4500000 
Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche das Kapital bestimmt ist, 89,15 km, so dass auf je 1 km 
242 399 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung stehenden 
Privatbahnen betrug Ende Juli v.J. das gesammte konzessio- 
nirte Anlagekapital 571 932 329 4 (300491550 „4 Stammaktien, 
78 801 650 #4 Prioritäts-Stammaktien und 192 559 129 4 Prioritäts- 
obligationen), und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
dieses Kapital bestimmt ist, 3678,42 km, sodass auf je 1 km 
155 483 4 entfallen. 

Eröffnet wurden am 1. Juli d. J. die Strecke Stolberg- 
Münsterbusch 2,46 km (Königliche Eisenbahndirektion Köln, 
linksrheinische). 


Meldungen von Unfällen u. s. w. an das Reichs-Eisenbahnamt, 


Der Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
neuerdings bestimmt, dass die dem Reichs-Eisenbahnamt zu er- 
stattenden telegraphischen und schriftlichen Meldungen über 
Eisenbahnunfälle und ausserordentliche Betriebsereignisse 
künftig zu beschränken sind: 1. auf diejenigen einem Zuge zu- 
stossenden Unfälle, bei denen eine Tödtung oder schwere Ver- 
letzung von Personen stattgefunden hat; 2. auf diejenigen er- 
heblicheren Betriebsstörungen, welche eine voraussichtliche 
Unterbrechung des Eisenbahnbetriebes von mindestens 24 Stun- 
den zur Folge haben. 


Einnahmen der Preussischen Staatsbahnen. 


Die Einnahmen der Preussischen Staatsbahnen betrugen 
im Monat Juli d. J. aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
21 264 338 AM, aus dem Güterverkehr 39 362115 4 Hierzu kamen 
aus sonstigen Quellen 2597330 44 Demnach betrug das Be- 
triebsergebniss aus sämmtlichen Einnahmequellen 63 153 783 4 
oder 3268555 „4 mehr als im Juli 1886. Der Mehrbetrag um- 
fasst 1515 892 .4 aus dem Personen- und Gepäckverkehr und 
1990848 „4 aus dem Güterverkehr, WABSReR aus sonstigen 
Quellen 157185 4 weniger eingegangen sind. In der Zeit von 
Beginn des Etatsjahres ab betrugen die Gesammteinnahmen 
235 717 730 44 und setzten sich zusammen aus 70867139 M aus 
dem Personenverkehr, 155 143134 4 aus dem Güterverkehr und 
9707457 A aus sonstigen Quellen. Dieselben ergeben gegen 
den gleichen Zeitabschnitt des Vorjahres ein Mehr von 12 404 847 
Mark. Die kilometrische Einnahme betrug 10 666 44 oder 301 4. 
mehr als in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. 


Eisenbahn-Gütertarife. 


Im Staatsbahnverkehr Berlin-Bromberg kommen am 1. Sep- 
tember d. J. Tarifsätze für die Stationen der neuen Strecken 
Posen-Wreschen und Strasburg i/Pr.-Lauterburg zur Einführung. 
Ferner treten mit demselben Tage folgende Aenderungen bezw. 
Ergänzungen des bestehenden Tarifs ein: 1. Aenderungen der 
speziellen Tarifvorschriften. 2. Anderweite Frachtsätze für 
Berlin, Schlesischer Bahnhof. 3. Anderweite Frachtsätze für 
Berlin, Ostbahnhof, Cüstrin, Cüstriner Vorstadt, Lichtenberg- 
Friedrichsfelde 4. Anderweite Tarifsätze für Colberg einer- 
und die Berliner Bahnhöfe und Ringbahnstationen andererseits. 
5. Neue bezw. abgeänderte Frachtsätze der Ausnahmetarife für 
Getreide, für Holz, für Braunkohlen, für Flachs, für Steine, für 
Reis zur Ausfuhr nach Russland und für Heede und Werg. 

Im Galizisch - Norddeutschen Verband wird mit dem 
1. Oktober die Station Szezakowa der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn in den Ausnahmetarif für Eier, sowie die Station Mo- 
nasterzyska [der$K. K. Staatsbahn in den Ausnahmetarif für 
Tabak einbezogen. 
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‘ Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 

Nach einer Mittheilung der „Voss. Ztg.“ scheint das Projekt 
einer Sekundärbahn von Rehna nach Grieben Aussicht auf Ver- 
wirklichung zu haben. Die Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahngesellschaft soll bereits mit den betreffenden Eigen- 
thümern in Grieben wegen Abtretung des erforderlichen Terrains 
verhandelt haben und beabsichtigen, über den Bau in einer an- 
fangs September d. J. stattfindenden Generalversammlung zu 
beschliessen. Die Gesellschaft beansprucht von den angrenzen- 
den Ortschaften die kostenfreie Hergabe der Grundstücke und 
Bewilligung der üblichen Landeshilfe auf dem nächsten Land- 
tage, worauf der Bau im nächsten Jahre ausgeführt werden wird. 


Russischer Verkehr der Marienburg-Mlawkaer und der 
Ostpreussischen Südbahn. 


Westholsteinische Eisenbahn. 

In der am 22. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
waren 13 Aktionäre, welche 4755 Stimmen vertraten, anwesend. 
Auf die Verlesung des Berichtes wurde verzichtet, die Bilanz 
und die Entlastung der Direktion genehmigt und die Dividende 
der Prioritäts-Stammaktien, wie vorgeschlagen, auf 41, pCt. 
festgestellt. Auf eine Bemerkung über die mangelhafte Ein- 
richtung der Fähre auf der Karolinenkoogs-Seite wurde von 
Seiten der Direktion auf die grossen Schwierigkeiten hin- 
gewiesen, welche einer günstigen Regelung dieser Angelegenheit 
entgegenstehen. 


Crefelder Eisenbahn. 

Nach dem Rechenschaftsbericht über das am 1. April d.J. 
beendete Geschäftsjahr haben die finanziellen Resultate im Ver- 
gleich zu denen der vorangegangenen Jahre folgendermassen 
sich gestaltet. Es betrugen: 


Einnahmen: 1886/87 1885/86 1884/85 
Personenverkehr . At 195 871 184 305 184 115 
Güterverkehr 2 RR EDIT) 89729 92442 
Für Ueberlassung von Be- 

triebsmitteln . a a RNIT er 10954 12 450 17118 
Diverse... . 2. ul), :19580.0, 187070. 1600 
Totaleinnahme I. 1.17. 22172740315 748 300 271 311 722 

Betriebsausgaben. . . . . 2. „197816 198 181 189 433 

do. in pCt. der Einnahme 69,13 63,40 60,29 - 

Ueberschuss. NEE 5 5117.90292111102. 09022122958 

Dazu: ; 

Ertrag der Kiesgrube und 

Vortrag . el are) 14 656 5 263 

Reinertrag Yo 302 vera 170198 081 116746 127552, 

Derselbe wird verwendet: } 
zum Erneuerungsfonds. . „ 39031 38219 40 618 
zur Bilanzreserve. . . . »...3805 3 360 — 
zur Spezialreserve. . . . „2143 52 1200 
Tantiemen. u) 2.7: 0% m 7:18.600 3 360 3 978 
Eisenbahnsteuer . . . . „. 2211 2.063 2333 
Divadendeen 1 I EERZAINOD 67 200 70 000 

do. in pCt. des Aktien- 

kapitals _ TAamssı & 44/5 44), ah 
Viortraey Ba. eis ie 291 2492 943° 
25 Betriebslänge der Bahn betrug Ende März 1886 | 
60,76 km. 
Befördert wurden: 1886/87 1885/86 1884/85 
Personen . Air EN SRRR 2707168 649 208 636 861 

Güter = . rt 80 020 76 387 81021 


fonds 10722 4, Bilanz-Reservefonds 7999 4 und Erneuerungs- 
fonds 13 729 4, zusammen 32450 4 bei einem Aktienkapital 
von 1500000 „4 Vom Anlagekapital waren noch 39484 MM 
disponibel. 


Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. 

In der am 22, d. Mts. stattgehabten Aufsichtsrathssitzung. 
wurde über das Betriebsergebniss des ersten Halbjahres be- 
richtet, welches gegen das vorige Jahr sich wesentlich günstiger 
stellt. Während nämlich im Betriebsjahre 1886 (9 Monate) der 
Ueberschuss im ganzen 175 000 #4 betrug, wovon etwa 69000 #4 
zu Rücklagen und Abschreibungen verwendet wurden, ergibt 
sich für das erste Halbjahr 1887 ein Ueberschuss von etwa 
135 000 44 Das Erträgniss des Monats Juli stellt sich gleich- 
mässig günstig. Behufs nothwendiger Vermehrung der Be- 
triebsmittel — es sind für das erste Halbjahr etwa 110000 & 
Kahnmiethen verausgabt — sowie für die Herstellung eines 


An Sicherheitsfonds® waren vorhanden: Spezial-Reserve- | 


Oderhafens in Breslau mit Schienengleis u. s. w. ist die Er- 
höhung des Grundkapitals beschlossen und soll eine General- 
ve lang auf den 24. September d. J. nach Breslau berufen 
werden. 
y Königsberg-Kranzer Eisenbahn. 

Ä, In der am 23. d. Mts. stattgehabten Generalversammlun 

wurde die Dividende für 1886/87 auf 61, pCt. testgesetzt Bd 
beschlossen etwa 7000 4 auf neue Rechnung vorzutragen. In 
‚den Aufsichtsrath wurden die Herren R. Parrisius, Stadtrath 


Spielberg, Ferd. Reichenheim und $. Weill gewählt. 


if 
\ Hessische Lokalbahnen. 

Die Konzession für den Bau und Betrieb der Dampft- 
strassenbahnen Darmstadt-Griesheim und Darmstadt-Eberstadt, 
sowie der Nebenbahnen Worms-Oftstein-Landesgrenze, Ost- 
hofen-Westhofen, Reinheim-Reichelsheim, Sprendlingen-Wöll- 
stein und Mannheim-Käferthal-Viernheim- Weinheim ist dem 
Konsortium Bank für Handel und Industrie in Darmstadt und 
Unternehmer H. Bachstein in Berlin ertheilt worden. Dem 
Konsortium für die letzterwähnte Nebenbahn gehört auch das 
Bankhaus W. H. Ladenburg & Söhne in Mannheim an. 


Westdeutsche Binnenschifffahrts-Berufsgenossenschaft. 

Nach dem für das erste Geschäftsjahr (1. Juli bis 31. De- 
zember 1886) erstatteten Verwaltungsbericht der Westdeutschen 
Binnenschifffahrts-Berufsgenossenschaft zu Duisburg beträgt 
Arie Zahl aller der Genossenschaft angehörenden Betriebe 2839, 
lie Zahl der in denselben beschäftigten versicherten Personen 
us. Hiervon kommen auf die I. Sektion (Mannheim) 700 Be- 
riebe mit 2838 Personen, auf die II. Sektion (Mainz) 485 Be- 
riebe mit 2189 Personen, auf die III. Sektion (Köln) 357 Be- 
iebe mit 1532 Personen, auf die IV. Sektion (Ruhrort) 316 
etriebe mit 2634 Personen, auf die V. Sektion (Bremen) 981 
etriebe mit 2725 Personen. Im Laufe des Jahres hat der Vor- 
im Einverständniss mit der Elbschifffahrts-Berufsge- 
jossenschaft die Bildung von zwei Gefahrenklassen beschlossen, 
dzwar I. Klasse: Maschinisten und Heizer der Dampfbetriebe, 
owie sämmtliche den Nebenbetrieben angehörigen Personen 
it dem Betragssatze 100; II. Klasse: die übrigen versicherten 
ersonen mit dem Beitragssatze 85. Der hiernach aufgestellte 
Gefahrentarif ist am 22. Januar d. J. durch das Reichsver- 
"sicherungsamt genehmigt worden. Für die Genossenschaft und 
ie Sektionen zusammen müssen 61311 4 erhoben werden, 
wovon 23811 4 auf das Jahr 1886 und die übrigen 37 500 4 
ls Betriebsfonds für die Verwaltungskosten auf das Jahr 1837 
"zu rechnen sind. Von dem gesammten umzulegenden Betrage 
‘ommt durchschnittlich auf jeden versicherungspflichtigen Ar- 
beiter 5,14 „4, auf je 100 #4 anrechnungsfähige Löhne 1,32 U 
ei allen Schifffahrtsgenossenschaften gestalteten sich sowohl 
‚ra ganze erste Einrichtung, als auch verschiedene spätere 

assregeln (Einziehung der Kopfbeiträge und Einziehung der 
„ohnnachweisungen) ganz besonders schwierig, weil ein sehr 
“erheblicher Bruchtheil der Betriebsunternehmer sich fort- 
während auf Reisen befindet und für die Genossenschaft sehr 
schwer oder überhaupt nicht zu erreichen ist. 


- Vierzigjährige Jubelfeier der Telegraphenbauanstalt von 
Siemens & Halske. i 
- Die Telegraphenbauanstalt. von Siemens & Halske blickt 
in diesem Jahre auf eine vierzigjährige arbeitsvolle Entwicke- 
lung zurück. Das weltberühmte Institut wurde 1847 von Wer- 
ner Siemens und J. G. Halske in der Schöneberger Strasse in 
"Berlin begründet, nahm aber schon in der damaligen Zeit der 
der ersten Entwickelung der Telegraphie einen solchen Auf- 
Schwung, dass bald seine Verlegung nach dem jetzigen Grund- 
stück in der Markgrafenstrasse erfolgen musste. Das jetzige 
;rosse Fabrikgebäude ist 1869, nach Vergrösserung des ursprüng- 
lichen Grundstücks durch ein Nachbargrundstück, errichtet 
vorden. Die Fabrik enthält ihre eigene Messing- und Eisen- 
iesserei nebst Formerei, sowie ihre eigene Tischlerei, so dass 
ie alle Gegenstände, deren sie bedarf, selbst aus den Roh- 
naterialien herstellt. An der Leitung der Anstalt sind etwa 
Beamte betheiligt; die Zahl der Arbeiter beträgt beinahe 
; dazu treten noch 50 Lehrlinge und Mädchen. Die in Char- 
ottenburg begründete Zweiganstalt unter der Firma Gebr. Sie- 


4 


nens & Co. besteht seit 1872. 


Dem Geschäftsbericht dieser Gesellschaft pro 1886 *) ist 
folgendes zu entnehmen: 

- Die finanzielle Lage dieser Gesellschaft darf als eine 
ünstige bezeichnet werden. Diese günstige Lage verdankt 
dieselbe theilweise den in den Konzessionsbedingungen und in 
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dem Gesellschaftsstatut enthaltenen Bestimmungen, durch welche 
die finanziellen Angelegenheiten auf solide Weise geregelt sind 
sodann aber dem Umstand, dass in den letzten Jahren auf 
Grund dieser Bestimmungen in sehr erheblicher Weise die 
Tilgung der Schuldenlast ausgeführt und auch für die Zukunft 
angebahnt worden ist. 


. .. Die Betriebsresultate pro 1886 sind insbesondere, was die 
Linie Samarang -Vorstenlanden anbelangt, allerdings weniger 
günstig als für das Betriebsjahr 1885. 


Aus dem Personenverkehr wurde in 1886 etwa 50 000 fi. 
und aus dem Frachtgüterverkehr ungefähr 186 000 fl. weniger 
vereinnahmt, wobei eine Mindereinnahme von 24 000 fl. für den 
Zuckertransport und von etwa 27000 fl. für Materialien für den 
Bau der Staatseisenbahn Djocjokarta-Tjilatjap ins Gewicht fällt. 
Auch hatte die Gesellschatt einen Einnahmeausfall von 23 000 fl. 
durch den Umstand, dass der Kaffee, welcher in Solo an die 
Regierung geliefert wird, in 1886 mit der Staatsbahn nach 
Soerabaya befördert wurde. Dass nicht schon in den Jahren 
1884 und 1885 für diesen Transport die Staatsbahn benutzt 
wurde, hat seinen Grund darin, dass die Regierung für diese 
Jahre noch durch einen Vertrag zum Transport nach Samarang 
verpflichtet war. 


Der Mindereinnahme steht eine Verminderung der Aus- 
gaben von nur 36000 fl. gegenüber. Den Zuckerfabrikanten 
wurde dieselbe Restitution als in 1885 gewährt und in 1886 
eine Summe von 554 957 fl. zurückgezahlt. 

Für die Linie Batavia - Buitenzorg gestalteten sich die 
Betriebsresultate günstiger ; wohl waren die Einnahmen 1 000 fl. 
geringer als in 1885, dabei verminderten sich aber auch die 
Ausgaben um etwa 22000 fl. 

Der Gewinnsaldo gestattet die Amortisirung von 569 298 fl. 
der mit 3 pCt. verzinslichen Anleihe, eine Zurückzahlung von 
132269 fl. an den Staat zur Minderung des Vorschusses, die 
Auszahlung einer Dividende von 7% pCt. und die Reservirung 
einer Summe von 10901 fi. 

Bis ultimo 1886 ist im ganzen aus den Einnahmen zurück- 
gezahlt worden: 


a) für Amortisirung von Anleihen. .. ... 4 964 040 fl. 
b) für Zurückerstattung des von dem Staat ge- 
währten Vorschusses .\...21.1. 2... 200000. 2286 065: „ 
wodurch diese Schuld von 3334499 fl. bis auf 
1048 364 fl. sich verringert hat; 
c) für Zuschüsse zu den Reserve- und Erneue- 
Tune Sstondssn Sur a el lie 2 328414 „ 
Summa 9578519 1. 


Fortwährend widmete die Gesellschaft der auch für sie 
so wichtigen Zuckerindustrie ihre volle Aufmerksamkeit. Seit 
der Herabsetzung der Transportkosten, zu welcher man sich in 
1884 für die Ernte des Jahres 1885 und später auch für die Ernte 
von 1836 entschliessen musste, blieb die Zuckerindustrie infolge 
der immer gedrückten Preise ihres Produktes in derselben un- 
günstigen Lage wie früher. 


Zur Unterstützung der Fabrikanten in ihren Bestrebungen, 
die Produktionskosten zu mindern, entschloss sich die Gesell- 
schaft, die Transportkosten nach Samarang für die Ernte von 
1887 wiederum bedeutend zu vermindern unter der Bedingung, 
dass der ganze Ertrag derselben, insoweit er nicht für den in- 
ländischen Verbrauch bestimmt ist, mit der Eisenbahn nach 
Samarang befördert werden muss. 

Am 27. April 1887 waren bereits mit 27 Unternehmungen 
dergleichen Verträge abgeschlossen. 

Das Aktienkapital betrug Ende 1886 für die 203 km lange 
Linie Samarang-Vorstenlanden 7450000 fl. und für 
die Linie Batavia- re 4000000 fl. Von den Anleihen 
waren emittirt 25868200 #., konvertirt 13179360 fl., amortisirt 
4 964.040 fl., in Cirkulation 7 724 800 A. 

Der Bestand der Reserve- und Erneuerungsfonds betrug 
2328413 fl. Am Ende 1885 betrugen die von dem Staat ge- 
währten, noch nicht Ed ckassahlten Vorschüsse 1180684 Al,, 
und am Schlusse des Jahres 1886 war dieser Betrag bis auf 
1048 364 fl. abgetragen. 

Die Baurechnung betrug für die Linie Samarang-Vorsten- 
landen 19636557 fl. und für die Linie Batavia - Buitenzorg 
3 727 249 fl. 

Die Einnahmen auf dieser Linie betrugen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 508129 fl. (558420 fl. in 1885); aus 
dem Güter- und Viehverkehr 2021104 (2206448) f., an Extra- 
ordinarien 89181 (95718) f., überhaupt 2618414 (2860586) fl., 

ro Jahrkilometer 12898 (14091) fl., pro Tagkilometer 35,34 
38,60) fl, pro Zugkilometer 4,86 (5,01) fl. 

Die Einnahme aus dem direkten Verkehre mit den öst- 
lichen Staatsbahnlinien steigerte sich um rund 6 pCt. 

Die Ausgaben betrugen: Allgemeine Kosten 179057 
(180766) fl, Bahndienst 402549 (410326) fl, Maschinendienst 
369 561 (393784) fl, Betriebsdienst 175464 (178 007) fl., überhaupt 
1126632 (1162884) fl, pro Jahrkilometer 5550 (5728) fl. pro 
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Tagkilometer 15,21 (15,69) fl., pro Zugkilometer 2,09 (2,04) fl. und 
43 pCt. der Bruttoeinnahmen. 

Der Reinertrag dieser Linie stellt sich somit auf 1491 782 fl. 
Von ‚dieser Summe wurden bestimmt: 104736 fl. für den Er- 
neuerungsfonds für das Material, 104736 fl. für den Reserve- 
tonds, 104 736 fl. für den Erneuerungsfonds für den Oberbau, 
85000 fl. für den Amortisationsfonds, 897270 fl. wurden dem 
Staat zugewiesen und 195 303 fl. auf das Gewinn- und Verlust- 
konto gesetzt. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg fand im Jahre 
1886 zum ersten Mal das ganze Jahr hindurch ein direkter Ver- 
kehr zwischen dem Hafen zu Tandjong, Priok und den Preanger 
Regentschappen statt (seit 2. November 1885). Der Anschluss 
der Preanger Eisenbahn hat während dieses Jahres günstig auf 
die Betriebsresultate eingewirkt. Betrug die Einnahme aus dem 
‘Personenverkehr infolge der allgemeinen gedrückten Lage auch 
bedeutend weniger als in vorhergehenden Jahren, so steht dieser 
Mindereinnahme ein ziemlich bedeutender Zuwachs des Güter- 
verkehrs gegenüber, so dass schliesslich die Gesammteinnahme 
nahezu der des vorigen Jahres gleichkam. 

Der direkte Verkehr mit den beiden Staatsbahnlinien fand 

regelmässig statt. 
Die Einrichtung eines Theils des Fahrmaterials für den 
direkten Verkehr mit der Preanger Eisenbahn erforderte auch 
im Jahre 1886 bedeutende Ausgaben; zum Theil aber wurden 
diese Ausgaben kompensirt durch eine Verminderung der dem 
Staat zu bezahlenden Wagenmiethe. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg (58 km) wurden ver- 
einnahmt aus dem Personen- und Gepäck verkehr 311973 (327 146) fl., 
aus dem Güter- und Viehverkehr 337 744 (314 348) f., an Extra- 
ordinarien 25794 (35075) A., überhaupt 675511 (676570) fl. pro 
Jahrkilometer 11646 (11 665) f., pro Tagkilometer 31,91 (31,95) Al., 
pro Zugkilometer 2,77 (2,79) A. 

Es wurden verausgabt: Allgemeine Kosten 67 844 (69 478) Al., 
für Bahndienst 61845 (70678) #., für Maschinendienst 104 023 
(109101) A., für Betriebsdienst 67810 (73987) A., überhaupt 
301 522 (323 244) fl., pro Jahrkilometer 5198 (5578) A., pro Tag- 
kilometer 14,24 (15,27) fl. pro Zugkilometer 1,94 (1,33) fl. und 
44,6 pCt. der Bruttoeinnahmen. 

Der Reinertrag betrug demnach 373989 fl. Von dieser 
Summe wurden 67551 fl. auf den Reservefonds und 306438 fl. 
auf das Gewinn- und Verlustkonto überwiesen, 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: auf der Linie 
Samarang-Vorstenlanden 26 Lokomotiven, 56 Personen-, 14 Ge- 

äck-, 10 Vieh- und 377 Lastwagen; auf der Linie Batavia- 
uitenzorg 12 Lokomotiven, 41 Personen-, 8 Gepäck-, 7 Vieh- 
und 71 Lastwagen. 


Präjudizien. 

v. ©. Bahnhofszufuhrweg, als ein Privatweg angelegt 
und zu einer Öffentlichen Strasse umgeschaffen. Pflicht zur 
Unterhaltung desselben. Aus den Entscheidungsgrün- 
den: „Beide Theile sind dahin einverstanden, dass die strei- 
tige Strecke zur Zeit eine öffentliche Strasse bildet. Kläger 
leitet nur die Oeffentlichkeit aus einem anderen Entstehungs- 
grunde her als der Beklagte, aus dem Umstande, dass der Bahn- 

ofszufuhrweg als Fahrstrasse infolge der neuen Bebauungs- 
und Verkehrsverhältnisse ein integrirender und unentbehrlicher 
Bestandtheil des städtischen Strassennetzes von Sch. geworden 
sei und damit erst den Charakter einer öffentlichen städtischen 
Strasse erlangt habe; dies allein zu dem Zwecke, hierauf die 
Interbaltungspilicht der Kommune zu begründen. Nur auf die 
Anerkennung. dieser letzteren ist auch der Antrag gerichtet. — 
Dem Vorderrichter muss indess darin beigetreten werden, dass 
die streitige Strecke, wenngleich dieselbe ursprünglich als ein 
dem beschränkten Zwecke des Eisenbahnbetriebes, insonderheit 
der Zufuhr zum Bahnhofe dienender Privatweg angelegt worden 
ist, doch schon infolge der im Jahre 1868 zwischen dem Direk- 
torium M.L. Eisenbahngesellschaft und dem Magistrate der 
Stadt Sch. gepflogenen Verhandlungen zu einer öffentlichen 
Strasse umgeschaffen wurde. Die Erklärungen namentlich in 
dem Schreiben der genannten Behörde vom 16. und 22. Juli, 
wonach der Bahnhofszufuhrweg mit seiner Fortsetzung auf 
dem früheren Kulturwege, also = Weg, ‚über den Vordertheil 
des dortigen Bahnhofes bis hin nach dem alten Wege‘, dem 
öftentlichen Verkehre freigegeben und diese Passage, welche 
bis dahin vor dem Bahnhofe mittelst Thorbarrieren geschlossen 
war, ee bei Nacht und Tag offen erhalten werden soll, 
Br ür die Absicht der Kontrahenten keiner andern Auffassung 
um. Die Veranlassung zu diesem Abkommen, da es sich 
darum handelte, den für ungenügend befundenen nächsten Er- 
satz des eingezogenen Kommunikationsweges mittelst Be- 
schaffung eines weiteren (dem ersten. parallelen) Weges zu ver- 
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vollständigen, lässt ferner nicht wohl einen Zweifel aufkommen 


dass sich der Vorgang mit Wissen und mindestens stillschweigen- 


Umstand gleichgültig, dass der Grund und Boden des Ne 
körpers im Eigenthume der Eisenbahngesellschaft, jetzt des 
klagenden Fiskus, verblieben ist. Was nun das Abkommen 
zwischen dem Eisenbahnunternehmer und dem ordentlichen 
Wegebaupflichtigen (Stadtgemeinde) über die Verpflichtung zur 
Unterhaltung des öffentlichen Bahnhofszufuhrweges vom 10. No- 
vember 1868 betrifft, so muss, wenn dasselbe als Quelle öffent- 
lichen Rechts gilt, unbedenklich anerkannt werden, dass dasselbe 


hangs, 

der Wegestrecke (A—D) für den öffentlichen Verkehr, die 
Unterhaltung eines öffentlichen Weges zum Gegenstande 
hatte. — Ist jenes Abkommen über diese Unterhaltungslast da 
gegen ein reiner DET SER dann ist das Verwal- 
tungsstreitverfahren über die vorliegende Klage nich 

zulässig. — So, wie letztere begründet ist, und nach dem 
Wortlaute des Klageantrages soll dahin erkannt werden, dass 
die Strasse als öffentliche ausder Unterhaltungs- 
pflicht des Klägers in diejenige der Beklagten überge- 
gangenist. Der Kläger beschränkt sich danach keineswegs 
auf das Verlangen, erkannt zu sehen, dass jetzt Beklagte die 
nach öffentlichem Recht Wegebauverpflichtete sei, möge nun 


Verschiedenes. 
Betriebslöschung der Feldeisenbahnen in dem Genossenschafts- 
kataster. 
v. OÖ. In Beziehung auf die Löschung der Betriebe 
der Feldeisenbahnen in dem Genossenschaftskataster ist mit 
Vorsicht zu verfahren, da bei diesen Eisenbahnen ein längeres 
„Ruhen“ des Betriebes keine Seltenheit bildet, z. B. bei Feld. 
eisenbahnen, welche lediglich bei ungünstigen Witterungs- 
verhältnissen benutzt werden, um alsdann die Feldfrüchte 
(Zuckerrüben, Kartoffeln u. s. w.) von den aufgeweichten Felde: 
auf die Fahrwege zu schaffen. Bei Feldeisenbahnen der 
letzterwähnten Art würde die Annahme eines jahrelangen 
Ruhens des Betriebes (durch mehrere hintereinander 
folgende trockene Jahre) an sich nicht ausgeschlossen sein. 
Da übrigens Betriebsunterbrechungen von Feldeisenbahnen in 
sofern ohnehin zur Geltung kommen, als während des Ruhens 
des Betriebes keine anrechnungsfähigen Löhne erwachsen 
(88 10 u. 71 Unf.-Vers.-G.), so dürften die betheiligten Unter- 
nehmer schwerlich ein Interesse an der nachträglichen Streichung 
ihrer Betriebe aus dem Kataster haben und bei entsprechender 
Belehrung seitens des Vorstandes vielleicht geneigt sein, ihr® 
diesbezüglichen Anträge zurückzuziehen. (Besch. d. Reichs 
Vers.-Amts v. 10. Jan. 1887; A. N. 1887 S. 271.) 


Von den Egyptischen Eisenbahnen. 

Einem amtlichen Rap ischen Berichte über die Verwaltung 
Egyptens entnehmen wir folgende, die dortigen Eisenbahnen be 
treffende Angaben: Die Betriebskosten sind seit einer Reihe von 
Jahren geringer, als die mittleren Betriebskosten der Europäischen 
Bahnen; diese Thatsache ist indessen darauf zurückzuführen, 
dass man die Unterhaltung der Gleise, Bauwerke und Betriebs: 
mittel auf das Aeusserste vernachlässigt hat. Unaufhörlich 
Meinungsverschiedenheiten zwischen der Bahnverwaltung, dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten und dem Ministerrathe haber 
die Durchführung aller, eine Vermehrung des Verkehrs und 
eine none Ausstattung der Bahneinrichtungen be 
zweckenden Massnahmen verhindert. Zur Ausführung der im 
Interesse der Betriebssicherheit nothwendigen Neubauten un 
Ausbesserungsarbeiten würden mindestens 161 500 Pfund Sterling 
erforderlich sein. Im übrigen wird in dem Berichte hervor: 
gehoben, dass die Egyptischen Bahnen, vorausgesetzt, dass die 
Tarife erheblich ermässigt werden, einer grossen Entwickelung 
zum Vortheile der Staatseinnahmen, der Industrie, des Grund 
werthes u. s. w. fähig sein würden, 4 
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- Beiblattzu N6.67 aer Zeitung: aes Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 31. August 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, Oesterr.-Ungar. und Süd- 
deutsch-Französischer Eisenb.-Verband. 
In dem vom 1. August 1. J. gültigen Nach- 
trage SB zu Tarif Theil IlI für den vor- 


- bezeichneten Verband ist auf Seite 23, 


beiHullein, Schnittpunkt IV c, derSchnitt- 

Frachtsatz von 58,70 Fres. in 48,70 Frcs, 

pro Tonne abzuändern. 
Wien, am 23. August 1837. (1879) 


2. Vereinigung von Stationen. 


Infolge Herstellung einer Verbindungs- 
bahn zwischen der Linie von Neersen- 
Neuwerk und Viersen B. M. wird dem- 
‚nächst der Stations- und Expeditions- 


- dienst der Station Viersen Rh. und B. M. 


bekannt 


auf letzterer vereinigt. 
Der Zeitpunkt, an welchem diese Ver- 
. einigung stattfindet, wird noch besonders 
emacht. 
Köln, den 31. August 1887. (1880) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Güterverkehr. 


Sächsisch -Westösterreichisch - Ungari- 
scher und Sächsisch - Oesterreichischer 
Verbandsverkehr. Am 10. September 
d. J. treten für die Beförderung von 
Europäischem Holze in vollen Wagen- 
ladungen (Ausnahmetarif 6a und b) von 
‚Blovic, Nepomuk, Stankau und Taus 
nach Lichtenberg bei Freiberg direkte 
 Frachtsätze in Kraft, welche bei den ge- 
nannten Stationen zu erfahren sind. 
Dresden, den 27. August 1897. (1881) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Elbumschlagsverkehr Riesa - Elbkai- 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. September 1897 tritt Nach- 
trag III zum Tarif für obengenannten 
Elbumschlagsverkehr in Kraft. Derselbe 
kann durch die Güterexpedition Riesa 
bezogen werden. 
Dresden, den 27. August 1887. (1882) 
Königliche Generaldirektion 
‘der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. September d. J. tritt der Nach- 


trag II zum Theil II des Lokal - Güter- 
 tarifs für den Eisenbahn-Direktionsbezirk 


 Bromberg in Kraft. 


| 
| 
| 
| 


Derselbe enthält ausser anderen, be- 
reits veröffentlichten Tarifmassnahmen: 
- 1. Eine Aenderung des Vorwortes zum 
- Lokal-Gütertarif, 

2, eine Aenderung der Spezialbestim- 

mung zu $ 48 des Betriebsreglements, 
3. Aenderungen der speziellen Tarif- 
_ vorschritten, 
13 4. eine Ergänzung des Tarifs für Ne- 
_ bengebühren, 
- 5. neue Ausnahmetarifsätzefür Getreide 
"und Holz im Verkehr mit den Stationen 
- Glowno, Kostschin, Nekla, Schwersenz 
“und Tischdorf der Strecke Posen- 
Wreschen. 
Exemplare des Nachtrags können durch 
Vermittelung der sämmtlichen Billet- 


» 


| 


expeditionen unseres Bezirks bezogen 
werden. 
Bromberg, den 27. August 1887. (1883) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Die in den Spezialtarifen für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets in Wagenladungen von 10 000 kg 
im Rheinisch -Belgischen und Bergisch- 
Märkisch - Belgischen Verkehr vom 15. 
bezw. 20. Februar 1887 sowie in dem Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Kokes und Briquets in Wagen- 
ladungen von 10000 kg im Rheinisch- 
Westfälisch - Belgischen Verkehr vom 
1. August 1881 enthaltenen Frachtsätze 
für den Verkehr mit Station Meirelbeke 
der Bene Staatseisenbahn werden 
mit Gültigkeit vom 1. September 1887 
bis 1. März 1888 um 5,00 Fres. pro 
10000 kg ermässigt. 

Köln, den 31. August 1897. (1884) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälischer Kohlen-Ver- 
kehr nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg. Der vom 
l. September 1837 ab gültige Nach- 
trag II zum Ausnahmetarif für den 
Kohlenverkehr von Stationen der Rhei- 
nisch - Westfälischen Bahnen nach Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Magdeburg vom 1. Januar 1887 enthält 
ausser Berichtigungen, Frachtsätze für 
die neu aufgenommenen Stationen Drohn- 
dorf -Mehringen, Pretzier i. Altm. und 
Schönfeld bei Stendal des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks MagJeburg. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 25. August 1837. (1885) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Brölthaler Nachbarverkehr. Am 1.Sep- 
tember 1887 tritt unter Aufhebung des be- 
züglichen Tarifs vom 1. Mai 1884 ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Fracht- 
gütern zwischen den Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Köln (rechts- 
rheinisch), Köln (linksrheinisch) und 
Elberfeld (einschliesslich der Eisern- 
Siegener Eisenbahn), verschiede- 
nen Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannvver und Station Hamburg 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona 
einerseits und Stationen der Brölthaler 
Eisenbahn andererseits in Kraft. 

Soweit die neuen Frachtsätze Erhöhun- 
gen gegenüber den bisherigen Fracht- 
sätzen in sich schliessen, bleiben die 
letztern noch bis zum 15. Oktober d. J. 
in Kraft. 

Desgleichen bleiben die in dem alten 
Tarife enthaltenen Frachtsätze für die 
in den neuen Tarif nicht wieder auf- 
genommenen Stationen Cranenburg, 
Groesbeck, Holzminden und Nymegen 
noch bis zum 15. Oktober d. J. bestehen. 
Von diesem Tage ab findet eine direkte 
Abfertigung von Gütern zwischen den 
genannten Kuachin einerseits und den 


Stationen der Brölthaler Eisenbahn an. 
dererseits nicht mehr statt. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, bei wel- 
chen Exemplare des neuen Tarifs zum 
Preise von 0,30 44 käuflich zu haben sind. 

Köln, den 26. August 1887. (1886) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete.- Bromberg etc. Unsere Be- 
kanntmachung vom 9. Juni d..J., wonach 
die im Gütertarife für den Verkehr Köln 
(rechtsrhein.) ete.- Bromberg etc. vom 
1. Oktober 1885 nebst Nachträgen ent- 
haltenen Frachtsätze für die Stationen 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn mit 
dem 1. August d. J. ausser Kraft gesetzt 
wurden, wird hiermit zurückgezogen. 
Die gedachten Frachtsätze bleiben nach 
wie vor in Geltung. 

Köln, den 24. August 1887. (1887) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Verkehr Köln (rechtsrheinisch) - Ober- 
hessen. Am 1. September d. J. tritt ein 
neuer Tarif für den Güterverkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) so- 
wie der Dortmund-Gronau-Enscheder, der 
Georgs-Marienhütten-Eisenbahn und den 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahn einerseits und den Stationen 
der Grossherzoglich Oberhessischen 
Eisenbahnen andererseits unter Aufhe- 
bung des bezüglichen Gütertarifs vom 
1. April 1883 nebst Nachträgen in Kraft. 

Der neue Tarif schliesst gegenüber den 
bisherigen Tarifsätzen zahlreiche Fracht- 
ermässigungen, in manchen Fällen aber 
auch Erhöhungen in sich. Soweit letz- 
teres zutrifft, bleiben die seitherigen 
Frachtsätze noch bis zum 15. Oktober 
d. J. in Gültigkeit. 

Für die Berechnung der Transport- 
preise, des Frachtzuschlags und der Lie- 
ferfrist bei der Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren kom- 
men die in dem neuen Gütertarif ent- 
haltenen Kilometerentfernungen vom 
1. September — soweit Erhöhungen ein- 
treten, jedoch erst vom 15. Oktober — 

J. ab ebenfalls zu Anwendung. 

Der Tarifist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zum Preise von 0,50 4 zu 
haben. 

Köln, den 23. August 1837. (1888) 
Namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokal-Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die Thürin- 
gischen Privatbahnen. Mit dem 1. Sep- 
tember d. J. gelangt zu vorbezeichnetem 
Tarif der Nachtrag XII zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzung des Titelblattes. 

2. Aenderung der speziellen Tarifvor- 
schriften. 


3. Ergänzung des Tarifs für die Neben- 
gebühren im Güterverkehr. 

4. Ergänzung und Aenderung des Ta- 
rifs für die Güterbeförderung auf Ver- 
bindungsbahnen etc. 

5. Aenderung der Vorbemerkungen zum 
Abschnitt I[E (Kilometerzeiger), Besei- 
tigung von Entfernungen und Tarifsätzen 
sowie neue bezw. ermässigte Entfernun- 
gen für den Verkehr mit den Stationen 
Eythra, Ilversgehofen, Knauthain, Leip- 
zig, Leutzsch, Pegau und Plagwitz-Lin- 
denau. 

6. Aenderung des Abschnittes II Fa 
(Allgemeine Kilometer-Tariftabelle), 

7. Ergänzung der Stations - Tarif- 
tabellen. 

8. Ergänzung und Aenderung von Aus- 
nahmetarifen. 

Die durch den Nachtrag zur Einfüh- 
rung kommende Gebühr für die Ueber- 
führung von Wagenladungsgütern zwi- 
schen dem Anh.-Dresd. Bhf. und dem 
Hafenplatze in Berlin im Betrage von 
3 Al. wird erst vom 10. Oktober d. J. ab 
erhoben; die Bestimmung des Nachtrags, 
wonach die Stationen der ehemaligen 
Nordhausen-Erfurter Bahn — mit Aus- 
nahme der Station Ilversgehofen — und 
der Hohenebra-Ebelebener Bahn aus dem 
oben bezeichneten Tarif in den Lokal- 
Gütertarif des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. bezw. in den 
Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt-Erfurt 
übergehen, sowie die durch den Nach- 
trag zur Einführung gebrachten Entter- 
nungen für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr zwischen den Preussischen 
Staatsbahnhöfen in Leipzig treten erst 
am 1. Oktober d. J. in Kraft. 

Nachtragsexemplare können von den 
Güterexpeditionen der betheiligten Bah- 
nen käuflich bezogen werden. 

Erfurt, den 24. August 1887. (1889) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. Oktober d. J. wird 
die Station Tichau des Direktionsbezirks 
Breslau in den Galizisch-Norddeutschen 
Verbandtarif, Heft 3 (Holztarif), einbe- 
zogen. Gleichzeitig treten für den Ver- 
kehr mit Schoppinitz R. O. U. E. theil- 
weise ermässigte Frachtsätze in Kraft. 

Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist auf den betheiligten Stationen zu 
erfahren. 

Breslau, den 22. August 1837. (1890) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


Mit dem 1. September 1837 kommt zum 
Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Magde- 
burg vom 1. Mai 1885 der Nachtrag VII 
zur Einführung, welcher enthält: 

a) Aenderungen und Ergänzungen der 
speziellen Tarifvorschriften und der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger; 

b) neue Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen bezw. Haltestellen: 
Gladau, Glowno, Heinrichsdorf-Ruttko- 
witz, Kietz, Klonowo, Kostschin, Lauten- 
burg, Nekla, Neuendorf-Friedheim, Ra- 
dosk, Schwersenz und Tischdorf des 
Direktionsbezirks Bromberg, sowie er- 
mässigte Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen: Soldau des Direktions- 
bezirks Bromberg und Illowo und Mlawa 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn; 

ce) Berichtigungen. 

Die Frachtsätze für die Stationen: 
BHeinrichsdorf-Ruttkowitz, Illowo, Mlawa 
und: Soldau treten jedoch erst mit dem 
Tage der Betriebseröffnung der Strecke 
Lautenburg-Soldau, voraussichtlich den 
1. Oktober d. J. in Kraft. Desgleichen 
gelangt mit dem 1. September 1887 der 
Nachtrag VII zum Anhange des Staats- 


— I 


bahn - Gütertarifs Bromberg - Magdeburg 
zur Einführung, welcher ebenfalls den 
vorstehend unter a—c bezeichneten In- 
halt hat. 

Exemplare dieser Nachträge sind durch 
Vermittelung der Billetexpeditionen zu 
beziehen. 

Bromberg, den 18. August 1887. (1891) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
1. k. M. ab werden die Stationen Box- 
berg-Wölchingen und Königshofen der 
Badischen Staatseisenbahnen für den 
Verkehr nach und von Andernach, Brohl, 
Neuwied:Weissenthurm, Urmitz, Ben- 
dorf, Engers, Neuwied r. U. und Vallen- 
dar, Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Köln (links- bezw. rechtsrhei- 
nisch) in den Ausnahmetarif No. 14 für 
sämmtliche Güter des Spezialtarifs III 
aufgenommen. 

Die betheiligten Güterexpeditionen 
ertheilen nähere Auskunft. 

Köln, den 25. August 1897. (1892) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Am 
1. September 1887 tritt der Nachtrag IV 
zum Gütertarife für den vorbezeichneten 
Verkehr in Kraft, enthaltend anderweite, 

rösstentheils ermässigte 'Tarifkilometer 
für die Stationen Eythra, Knauthain, 
Leipzig (Thüringer Bahnhof), Leutzsch, 
Pegau und Plagwitz-Lindenau des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt, sowie 
andere Aenderungen und Ergänzungen. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 24. August 1897. (1893) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Am 1. September d. J. 
treten Frachtsätze für die Beförderung 
von Eisenerz, abgerösteten Schwefelkies 
(Schwefelkiesabbrände) und Braunstein 
in Sendungen von 10000 kg zwischen 
Station Borne der Niederländischen 
Staatsbahn einerseits und Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln(rechts- 
rheinisch) und Elberfeld andererseits in 
Kraft. 

Das Nähere hierüber ist bei den Tarif- 
büreaus der betheiligten Bahnen zu er- 
fahren. 

Elberfeld, den 24. August 1837. (1894) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und Thü- 
ringische Privatbahnen. Zum Güter- 
tarıt für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld und der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
der Thüringischen Privatbahnen ande- 
rerseits vom 1. April 1886 tritt am 1. Sep- 
tember d. J. der Nachtrag VI in Kraft. 
Derselbe enthält ausser ermässigten Ent- 
fernungen für Leipzig (Thür. Bhf.), so- 
wie für die Stationen der Strecke Leipzig- 
Pegau des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und die Stationen der ehemaligen 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn Ergän- 
zungen und Berichtigungen des Haupt- 
tarifs und der Nachträge. Der Nachtrag 
wird an die Besitzer des Haupttarifs un- 
entgeltlich abgegeben. 

Elberfeld, den 23. August 1837. (1895) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| 
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Gr. Bad. Staatseisenbahnen. Vom 
20. Oktober 1. J. ab gelten die in den 
Tarifheften [I vom 1.Februar1884 und VIa 
vom 1. September 1885 für den Verkehr 
zwischen Belgien und gewissen diessei- 
tigen Stationen vorgesehenen Ausnahme- 
frachtsätze nur noch für „Felle und Häute, 
rohe, gesalzene oder getrocknete.“ 

Karlsruhe, den 25. August 1837. (1896) 

Generaldirektion. 


Nassau - Badischer bezw. Elsässischer 
Verkehr. Die in den Transportbestim- 
mungen zu den Transittarifen vom 1. Fe- 
bruar ]. J. für Getreide nach der Schweiz 
vorgesehene Einlagerungsfrist von 3Mo- 
naten wird bis auf weiteres auf 6 Mo- 
nate verlängert. 

Frankfurt a/M., den 25. August 1897. (1897) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt a/M. ete. -Bayerischer Ver- 
kehr. Vom 1. September cr. ab wırd die 
Bayerische Station Steinach in den Petro- 
leum-Ausnahmetarif des Frankfurt ete.- 
Bayerischen Tarifs einbezogen. 

ie Verbandsstationen ertheilen Aus- 
kunft. 

Frankfurt a/M.,den 23. August 1887. (1898) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


EEUEEL UL IUNN für Steinschlag- 
Sendungen. Für den Transport von Stein- 
schlag in Wagenladungen zu 10000 kg 
von der Station Hadamar nach Hatters- 
heim tritt am 1. September cr. ein er- 
mässigter Frachtsatz von 0,86 .4 für 
100 kg in Kraft. ä 
Frankfurta/M,den 24. August 1837. (1899) 

Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten auf 
der Strecke Leipzig Thüringer Bahnhof 
transit - Lindenau transit für den Güter- 
verkehr zwischen den Stationen Halle, 
Delitzsch, Eilenburg und nördlich davon 
einerseits und den Schweizerischen Sta- 
tionen Winterthur sowie westlich und 
südlich davon andererseits folgende 
ee für 100 kg in Kraft: 

1l- Stück- 
gut gut ASS BE AST aET ER ETN 
12,52 620 3,61 3,35 2,65 2,44 1,86 1,20 

um ——— era 


Mark. 

Erfurt, den 25. August 1897. (1900) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der Generaldirektion 
der Königlich Bayerischen Staatsbahnen. 


Deutsch - Russischer Eisenbahn - Ver- 
band. Vom 1. Oktober 1887 n.St. ab tritt 
je ein I. Nachtrag zu den Ausnahme- 
tarifen IA und IB, für Flachs u. s. w., 
und zum Ausnahmetarif II, fürHanfu.s.w, 
in Kraft. Dieselben enthalten ausser den 
seit Jahresfrist eingeführten Tarifände- 
rungen noch Frachtsätze für die neu auf- 


Flachsverkehr. H 
Die obenbezeichneten Nachträge kön- 
nen von den Verbandstationen bezogen 
werden. H 
Proben den 20. August 1887. (1901 
Königliche Eisenbahndirektion, d 

als geschäftsführende Verwaltung. 


_ Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Nord - Ostsee - Verband. 
den vorbezeichneten Verband tritt mit 
Gültigkeit vom 1. September d. J. ab 
der Nachtrag 2 in Kraft. . 
 Derselbe enthält Ergänzungen der Vor- 
bemerkungen zu E. Kilometerzeiger, Ab- 
änderungen und Ergänzungen der Tarif- 
tabellen, sowie Berichtigungen der Tarif- 
tabellen und ist zum Preise von 0,75 MH. 
für das Stück von den betheiligten Dienst- 
stellen zu beziehen. 
Durch den Nachtrag 2 treten grössten- 
theils Ermässigungen der bisherigen 
Frachtsätze, in einzelnen Verkehrsbe- 
ziehungen bezw. Tarifklassen jedoch auch 
Frachterhöhungen ein. 
- Altona, den 27. August 1837. (1902) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


 Main-Neckar-Bahn. Im Lokalverkehre 
der Main-Neckar-Bahn, einschliesslich 
des Verkehrs zwischen Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen (Staatsb.) und Mannheim 
Bad. B.) einer- und Stationen der Main- 
Neckar-Bahn andererseits, sowie im 
Wechselverkehre zwischen dem Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. und der Main- 
Neckar-Bahn tritt in einzelnen Stations- 
verbindungen am 1. September ]l. J. eine 
Frachtermässigung für Langholz und 
angeisen in Kraft. Näheres bei den 
üterexpeditionen. 

‚Darmstadt, den 25. August 1887. 
Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
Am 1. September 1837 tritt der 
Nachtrag I zu den vom 1. Juni 1887 
gültigen besonderen Bestimmungen und 
ebührentarifen, TheilII, für 
den Eil- und Frachtgütertrans- 
-portetec. im Lokalverkehre der 
Er riv. Buschtährader Eisen- 
"bahn in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzung, bezw. Aenderung des 
" Gebührentarifes, Theil II, aus Anlass 
“der Einführung neuer gemeinsamer Be- 
Stimmungen, Theil I. 

II. Ergänzung der Bestimmungen der 
Pahrgebühren für Thierbegleiter. 

_ III. Neuen Ausnahmetarif X für den 
"Transport beladener und leerer Möbel- 


wagen. 
IV. Druckfehler - Berichtigungen zum 
- Gebührentarife, Theil II. 

Dieser Nachtrag kann im kommer- 
zielen Büreau und auf den Stationen 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn be- 
zogen oder eingesehen werden. 
Prag, am 24. August 1887. (1904) 
Br Die Generaldirektion. 
Szatmär-Nagybänyaer und Taraczvöl- 
gyer umalapurige Lokalbahn. Am 
September d. J. 

April 1885 eingetührten Lokaltarif 
eft IIderSzatmär-Nagybänyaer 
ahn und zu dem vom Tage der Er- 


zuführenden Tarif, Heft I neue, geän- 
t. 


Budapest, im August 1887. (1905) 
+ Die Generaldirektion 
_ der Ungar. Nordostbahn 
als betriebsführende Direktion. 
(Nachdruck wird nıcht honorirt.) 


Zum Tarif für 


(1903) 


tritt zu dem seit’ 
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K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Mit 
Wirksamkeit vom 15. September 1887 
tritt der Nachtrag V zum Gebühren- 
tarife Theil II, gültig vom 1. Januar 1883 
in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen aus An- 
lass der Einführung neuer gemeinsamer 
Bestimmungen im Tarif Theil 1. 

Prag, im August 1837. (1906) 

Die Generaldirektion. 

K.K. priv. Böhmische Westbahn. Zum 
Lokalgütertarif Theil II vom 1. April 
1882 tritt mit 1. September d. J. der 
Nachtrag III in Kratt. 

Derselbe enthält mehrere durch das 
gleichzeitige Erscheinen eines neuen 
Tarifes Theil I bedingte Aenderungen 
des Lokalsgütertarifes Theil II. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages kön- 
nen bei der gefertigten Betriebsdirektion 
und bei den Stationen — gratis — be- 
hoben werden. 

Prag, am 15. August 1897. (1907) 

Die Betriebsdirektion. 

K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Jute, rohe, treten ab 10. September a. cr. 
unter Berücksichtigung der im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 
Landungsplatz 10 000 kg 
pro Frachtbrief 


un 
Aussig-Landungsplatzz und Wagen 


nac 
Hohenelbe 1,03% 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 


Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Behläbhbalingehtihr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
5 48, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 3 pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 25. August 1897. 


(1908) 
Die Betriebsdirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Stendal - Tangermünder Eisenbahn. 
Nachtrag No. 4 zum Lokal-Personen- 
und Gepäck-Tarif. Vom 1. Oktober 1887 
ab wird der Tarifsatz von 0,10 4 für 
1 Militärbillet aufgehoben und an dessen 
Stelle der Satz von 0,20 4 zur Einfüh- 
rung gebracht. 
Tangermünde, den 25. August 1897. 
Die Direktion. (CL1909) 
Ulrichs. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4 pCt. Hamburg- 
Bergedorfer Prioritätsobli- 
gatıonen, für welche das durch die 
Bekanntmachung des Herrn Finanz- 
ministers vom 1. Mai 1886 auf Grund 
des Gesetzes vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. 
S. 129 ff.) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegen 
Schuldverschreibungen der 3%, pCt. kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenommen 
zu gelten hat, welche mithin zum Um- 
tausch bereits abgestempelt sind, 
werden aufgefordert, vom 1. September 
1837 ab die genannten Obligationen nebst 
den nicht fällig werdenden laufenden 
Zinsscheinen und Talons behufs Um- 
tausches gegen Staatsschuldverschrei- 


bungen einzureichen, und zwar bei der 
Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude, oder bei den 
Königlichen Eisenbahn - Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg. Die Obliga- 
tionen sind mit einem Verzeichniss, in 
welchem die einzelnen Stücke, nach den 
Werthgattungen getrennt, nach ihrer 
Nummernfolge aufzuführen sind, abzu- 
geben, bezw. einzureichen. Formulare 
zu den Verzeichnissen können bei den 
vorgenannten Kassen vom 30. d. Mts. 
ab unentgeltlich entgegen genommen 
werden. Ueber die abgegebenen Obli- 
gationen erhalten die Einlieferer eine 
Empfangsbescheinigung, gegen deren 
Rückgabe, unter gleichzeitiger Ausstel- 
lung einer Bescheinigung über: den 
Empfang der Staats-Schuldverschreibun- 
gen, diese letzteren mit den Zinsscheinen 
vom 1. September 1987 ab und Talons 
ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nist werden und Wünsche auf Aus- 
reichung von Stücken in bestimmter 
Höhe, soweit möglich, Berücksichtigung 
finden. Denjenigen Einsendern, welche 
die Obligationen durch die Post einsen- 
den, wird eine Empfangsbescheinigung 
nicht zugestellt. Dieselben erhalten viel- 
mehr ein Formular zu der über den 
Empfang der Staats-Schuldverschreibun- 
gen ihrerseits zu ertheilenden Beschei- 
nigung, welches mit der Unterschrift 
versehen, zurückzureichen ist, woraufhin 
die Schuldverschreibungen mit den zuge- 
hörigen Zinsscheinen und Talons über- 
sandt werden. Die Uebersendung erfolgt 
unter Angabe des vollen Werthes, wenn 
nicht seitensdesEinsenders eine geringere 
en ausdrücklich gewünscht 
wird. 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinss«heine vom 
1. September 1887 ab nebst den Talons 
mit abzuliefern. Fehlen Zinsscheine, so 
muss der Werth derselben baar einge- 
zahlt werden; eine Anrechnung der etwa 
fehlenden 4 pCt. Zinsscheine auf die 
neuen 3% pÜt. Zinsscheine ist nicht an- 
gängig. 

Im Anschluss hieran werden diejenigen 
Inhaber der Hamburg-Bergedorfer Prio- 
ritätsobligationen, welche das Angebot 
des Umtausches nicht angenommen 
haben, deren bezügliche Obligationen 
mithin nicht abgestempelt, sondern ge- 
mäss unserer Bekanntmachung vom 
1. Juli 18386 zur baaren Rückzahlung am 
3. Januar 1887 gekündigt sind, wieder- 
holt aufgefordert, bei der Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude diese Obliga- 
tionen zur Empfangnahme des Nenn- 
werthes derselben in Baar nach näherer 
Bestimmung unserer Bekanntmachung 
vom 25. Dezember 1886 einzureichen. 

Gleichzeitig machen wir darauf auf- 
merksam, dass die vom 1. September d. J. 
fälligen Zinsscheine der Prioritätsobli- 
gationen der Hamburg - Bergedorfer 
Eisenbahn und die in den Jahren 1885 
bezw. 1886 ausgeloosten, noch nicht ein- 

elösten Obligationen No. 505 und 1981 
mit Zinsscheinen No. 31—-36 nebst An- 
weisung) bezw. No. 1240 (mit Zins- 
scheinen No. 32—36 nebst Anweisung) 
der Serie IV dieser Anleihe je zu 150.4 
bei der Eisenbahnhauptkasse hierselbst 
und den Königlichen Eisenbahn -Betriebs- 
kassen zu Berlin (Eis.-Dir.-Bez. Altona), 
Hamburg, Kiel und Flensburg eingelöst 
werden. Dieselben müssen je mit einem 
besonderen, von dem Inhaber vollzogenen 
Verzeichnisse, in welchem die Stückzahl 
getrennt nach den Werthgattungen auf- 
geführt ist, eingeliefert werden. 


Bezügliche Formulare können von den 


Einlösestellen unentgeltlich bezogen 
werden. 
Altona, den 17. August 1887. (1910) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Submissionen. 
Verdingung von Bahnmeisterwagen. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 7 Stück Bahnmeisterwagen be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnung liegen in dem unterzeich- 
neten Büreau zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Einsendung von 1,0 4 unfrankirt abge- 
geben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung von Bahnmeisterwagen“ 
zu demaufSonnabend,den10.Sep- 
tember 1837, Vormittags ]1 Uhr an- 
beraumten Termine an das unterzeich- 
nete Büreau, Brüderstrasse 36, einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 25. August 1837. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verding 

von 12 Stück dreiachsigen Normal- 
Tenderlokomotivenmit5 t Rad- 
druck, und zwar in 2 Loosen. 

Angebote sind bis zum Verdingungs- 
termin 
Freitag, den 9. September 1897 

Vormittags 11 Uhr 

versiegelt mit der Aufschrift „Verding 
von Lokomotiven“ portofrei an unser 
maschinentechnisches Büreau hierselbst, 
W. Königgrätzerstrasse No. 132 einzu- 
senden. 

(Zuschlagsfrist 4 Wochen.) 

Angebotformulare, Bedingungen und 
Zeichnungen können in dem genannten 
Büreau während der Geschäftsstunden 
eingesehen und von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 4 44 be- 
zogen werden. 

erlin, den 24. August 1887. (1912) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1911) 


7. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Altschienen ete. Die im 
diesseitigen Betriebsamtsbezirk auf den 
Bahnhöfen Leipzig Th., Corbetha, 
Weissenfels und Gera lagernden alten, 
zu Eisenbahnzwecken unbrauchbaren 
Oberbaumaterialien und zwar: 

ca. 484 t Eisenschienen, 

r 5 t Stahlschienen, 

„ 40 t Kleineisenzeug (Schmiede- 

eisen), 

» 29 t Gussbrucheisen und div. Me- 

talle, 
sollen im Wege der öffentlichen Submis- 
sion verkauft werden. 

Die formularmässigen Angebote sind 
bis Montag, den 19. September 
1837, Vormittags 10 Uhr, portofrei 
und versiegelt mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf von Alt- 

Materialien* 
an uns einzureichen und werden solche 
zur Terminstunde in Gegenwart der 
etwa erschienenen Kauflustigen eröffnet 
werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Massenverzeichnisse können in dem hie- 


sigenBetriebsamtsgebäude, ZimmerN0.23, _ 


eingesehen, auch gegen Einsendung von 

50 43 portofrei von uns bezogen werden. 
Weissenfels, den 23. August 1887. (1913) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 
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I. Privat-Anzeigen. 4 


Ber ih e. jold. ehl’jcen 
heizb, Badeftuhl fauft, fann jıd) 
m. 5 Kübeln Waffer un. 1 Rilo 
Kohlen täglich warm baden Ein 
Seder, der die lieft verlange 
per Boftfarte den ausführl. ill. 
9 Preizcour. gratis. 2. Wepl, 

Berlin, W., Zeipzigerjtr. 4L 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 


Al red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Hildburghausen. 


Hon.75Mk.Voruntr.fr. Baugewerksmeister 
Pre.gr.Rathke,Dir.&!Bahnmeister etc, 


Kursbuch-Redaecteur. | 
Für ein älteres Eisenbahn-Kursbuch- 
Unternehmen wird ein Mitarbeiter in 
Berlin gesucht, welchem die Zusammen- 
stellung und periodische Berichtigung 
der Fahrpläne obliegen würde. efl. 
ausführliche Offerten sub Chiffre B. N. 21 
zu senden an Haasenstein & Vogler in 
Berlin SW., Beuthstr. 15. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend ... . 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. ; 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. | 
Speeialität: 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; 
Pappbedachungen in 
Aleistenmanier 
Doppellagige Papp- 
dächer 
Doppellg.Kies-Papp- 
dächer 
Holzcementdächer 


in sorgfältigster, 
sachgemässer 
Ausführung 
unter langjäh- 
riger Garantie. 


Asphaltplatten 


vonunserfunden(1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 


Dieser Nummer liegt eine Zeichenpapier-Probe von S. Jourdan in Mainz bei. 
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MITTWOCHS und SONNABENDB,. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
ehe lachen Postgebietes) und durch jede Bu 2 
ha Be NN EL ER 


. Koch, 
Berlin W,, Landgrafen-Strasse 16 = 


Beilagen zur Zeitung 


Vereins 


an die Buch- und Steindruckerei von HA. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 

=»: x Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch dureh die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin B,,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. September 1887," 
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 Sekundärbetrieb auf den Bel- 
gischen Hauptbahnen. 
SYereins-Notizen: 
-  Uebereinkommen,betr.die gegen- 
: seitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins D. E.-V. 
_ Neue Vereinsbahnstrecken. 
- Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
 Eisenbahnrechtl. Entscheidgn. 
- Einlösung der Rudolfbahn durch 
den Staat. 


Verwendung von Reservoir- und 
Cisternenwagen. 

Die Ung. Vizinalbahnen in den 
zwei letzten Jahren. 

Zollbehandl. gebrauchter Säcke, 

Unfall durch Abstossen der Wa- 
gen beim Verschieben. 

Gemeinsame Bestimmungen für 
den Transport von Eil- und 
Frachtgütern. 

Kartellverhandlungen. 

Erfolg der Arbeiterzüge. 


Bis vor wenigen Jahren wurde auf den Strecken der 
elgischen Staatsbahn kein Unterschied zwischen Hauptlinien 
und Nebenbahnen gemacht. Da die anfangs stetig zunehmen- 
den natlebaaberschdese infolge dessen nach und nach wieder 
i so sahen sich die leitenden Persönlichkeiten ge- 


3 


gewinnen glaubte. Um den wie bei jeder neuen Einrichtung 
‚auch hier auftauchenden Angriffen der öffentlichen Meinung 
entgegenzutreten, nahm der Minister für Eisenbahnen, Posten 
und Telegraphen bei der Berathung des Voranschlags für 1887 
im Abgeordnetenhause Veranlassung, die Nothwendigkeit und 
Erspriesslichkeit dieser Massnahme für Belgien darzulegen, wo- 
“bei er — nach dem „Moniteur Belge“ — ungefähr folgendes 
ausführte: 
Im Jahre 1870 besass Belgien 868 km Eisenbahnen, welche 
die grossen Städte, die Mittelpunkte der Gewerbthätigkeit, in 
"Verbindung setzten, vortrefflich gebaute Linien von vorzüg- 
licher Konstruktion und unerheblichen Neigungen. Der Betrieb 
war unter diesen Umständen überaus vortheilhaft und bei be- 
 deutenden Einnahmen erreichten die Betriebsausgaben nur eine 
'mässige Höhe. Seitdem hat das Staatsbahnnetz aber so bedeutend 
zugenommen, dass es jetzt 3175 km umfasst. Dieses Netz, ist 
noch dazu grundverschieden von dem früheren; es enthält nicht 
mehr allein jene grossen Linien zwischen wichtigen Handels- 
mittelpunkten mit starkem Verkehr, sondern auch eine ganze 
eihe von Bahnen zwischen wenig bedeutenden und wenig 
volkreichen Ortschaften, bei welchen die Anlagekosten nach 

öglichkeit herabgedrückt werden mussten. An Stelle der 
"wenigen grossen durchgehenden Linien ist im Laufe der Zeit 
ein engmaschiges Netz getreten, dessen eine Hälfte dem Staats- 
schatz einen guten Ertrag liefert, während die andere ihm Ver- 
lust bringt; es gibt Linien, welche nicht einmal ihre Betriebs- 
 ausgaben decken. \ 

- Hervorragende Ingenieure des Auslandes, welche Belgien 
besuchten, geriethen in Erstaunen, wenn sie das ganze grosse 


{ Inhalt: 


Der Triester Verkehr und die 


Amerikanische Mittheilungen: 
Herpeljebahn. 


Eiserne Brücken. 


Kroatischer Eichenholz - Export. Wagenheizungsgesetz. 
Die Lieferzeit-Versicherung bei Nicaraguakanal. 
den Eisenbahnen. Verschiedenes: 
Konta’s Eisenbahn-Jahrbuch. Selbsthilfevereine Englischer; 
Börsenbericht. Bahnbeamten. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen- u. Gepäckverkehr, 
3. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


Aus Italien: 
Der Eisenbahnetat. 
Bahneröffnungen seit März 1837. 
Bauten und Projekte. 


Sekundärbetrieb auf den Belgischen Hauptbahnen. 


Staatsbahnnetz auf ein und dieselbe Weise, auch die Linien 
untergeordneter Bedeutung mit denselben Betriebsmitteln, dem- 
selben Personal, denselben Bahnunterhaltungs- und Bewachungs- 
mitteln, wie die grossen zwischenstaatlichen Linien betrieben 
sahen, während in anderen Ländern ein Unterschied zwischen 
Haupt- und Nebenbahnen gemacht wurde. Erstere erfordern 
die Binrichtung von schnellfahrenden Zügen mit grosser Fahr- 
geschwindigkeit, kräftige, schwere Betriebsmittel, Luxuswagen, 
starke Schienen, eine Bewachung der Bahn in ihrer ganzen 
Ausdehnung, das Vorhandensein zahlreicher zu jeder Tageszeit 
zu bedienenden Signale. Für letztere genügt eine geringere Fahr- 
geschwindigkeit, leichtere Zugkraft, ein billiger Oberbau, be- 
schränkte Bewachung der Bahn u. s. w. 

Belgien hat als letztes unter denjenigen Ländern Europas, 
welche ein ihm ähnliches Eisenbahnnetz besassen, diesen Unter- 
schied im Betriebe der Haupt- und Nebenbahnen eingeführt. 

In Deutschland, demjenigen Lande Europas, in welchem 
sich die Nebenbahnen am meisten entwickelt haben, und wo man 
den grössten Eifer auf die Untersuchung ihrer Bedürfnisse ver- 
wandt hat, ist die den Betrieb solcher Linien regelnde Verord- 
nung des Bundesrathes vom 12. Juni 1878 mit rückwirkender 
Kraft, also nicht nur für die zu bauenden Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung, sondern auch für die bereits im Betriebe 
befindlichen Linien mit schwachem Verkehre erlassen, so dass 
in den betheiligten Ländern viele Linien nachträglich der Klasse 
der Nebenbahnen einverleibt wurden. Nach dieser Verordnung 
— welche Bayern in sein Sonderreglement vom 20. März 1882 
übernommen hat — wird den betreffenden. Linien der Vortheil 
des sparsamen Betriebes durch die Vorschrift, dass die Fahr- 
geschwindigkeit von 30 km in der Stunde nicht überschritten 
werden darf, ermöglicht.) 


!) Eine vollständige Zusammenstellung der normalspurigen 
Bahnen im Deutschen Reich, auf welchen zur Zeit sekundärer 
Betrieb eingeführt worden ist, siehe Dr. Koch’s Handbuch 
für den Eisenbahn - Güterverkehr von 1837, Vorbemerkungen 
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In den Niederlanden ist nach Massgabe des die Neben- 
bahnen behandelnden Gesetzes vom 9. August 1878 dieMöglichkeit, 
von den Forderungen des den Betrieb der Hauptbahnen regelnden 
Gesetzes vom 9. April 1875 befreit zu werden, von der Bedingung 
abhängig gemacht, dass die Fahrgeschwindigkeit der Personen- 
züge nicht mehr als 30 km in der Stunde betragen darf. Auch 
hier ist dem Gesetze rückwirkende Kraft gegeben. Auch in 
den Niederlanden sind somit die Gesellschaften berechtigt, 
Linien, deren Ausgaben ausser Verhältniss zu den Einnahmen 
stehen, als Nebenbahnen zu betreiben. 


In Oesterreich-Ungarn sind auf Grund des Gesetzes vom 
25. Mai 1880 für Oesterreich und vom 13. Juni 1880 für Ungarn 
die Lokal- und Nebenbahnen ebenfalls von mehr oder weniger 
lästigen Vorschriften, denen die Hauptbahnen unterworfen sind, 
befreit. Nach der auf Grund dieser Gesetze erlassenen, die 
Betriebsbedingungen der Nebenbahnen regelnden Verordnung 
vom 1. August 1883 ist die Festsetzung der Fahrgeschwindig- 
keit in jedem Einzelfalle der Entscheidung des Handelsministers 
vorbehalten; doch soll dieselbe so beschränkt sein, dass der 
Zug vor Uebergängen über die Bahn in Schienenhöhe — wenn 
dieselben durch Schranken nicht geschlossen sind oder wenn 
die Aussicht versperrt ist, — auf 100 'm zum Stehen gebracht 
werden kann. 

In Frankreich sind die Lokalbahnen den Gesetzen vom 
11. Juni bezw. 27. Dezember 1880 und vom 20..Noyember 1883 
unterworfen. Letztere sind jedoch nicht rückwirkend, so dass 
die Eisenbahngesellschaften zu Gunsten ihrer älteren, wenig 
ertragreichen Linien keinen Vortheil daraus gewinnen können. 
Die zulässige höchste Fahrgeschwindigkeit wird, wie in Oester- 
reich, in oda Einzelfalle durch die Regierung festgesetzt.?) 


In Italien wurden die meisten Eisenbahnen bis zum 
Jahre 1876 durch Gesellschaften betrieben, alsdann während des 
Zeitraums von 1876 bis 1880 grossentheils verstaatlicht und 
endlich am 1. Juli 1885 den drei grossen Gesellschaften, welche 
das Mittelmeer-, das Adriatische und Sizilische Netz betreipen, 
wieder übertragen. Bei diesen fortwährenden Aenderungen in 
der Verwaltung der verschiedenen Bahnen ist die Durchführung 
von Sparsamkeitsmassnahmen bei den Nebenbahnen — wie sie 
verschiedentlich von den Beamten in Vorschlag gebracht worden 
sind3) - stets verschoben. Gleichwohl hat man sich sehr ein- 
gehend mit diesem Gegenstande beschäftigt, und ein Auschuss 
unter dem Vorsitz des Ministers der öffentlichen Arbeiten hat 
die grundlegenden Fragen sowie die Betriebsbedingungen für 


Seite XVI flg. Danach findet auf einer grossen Anzahl von 
Preussischen, Sächsischen, Badischen, Bayerischen und Württem- 
bergischen normalspurigen Staatsbahnlinien sekundärer Betrieb 
statt. 

Ueber die bereits seit dem Jahre 1880 auf derHessischen 
Ludwigsbahn verkehrenden Omnibuszüge mit sogenannten 
Thomas-Wagen siehe Jahrg. 1881 No. 18 S. 245; über die seit 
Anfang 1884 resp. Ende 1885 auf denSächsischenStaats- 
bahnen (Südlausitzer Linien und Zwickau-Meerane-Gössnitz) 
kursirenden Omnibuszüge siehe Jahrg. 1886 S. 111. 


2) Ueber den Omnibusbetrieb auf den Französischen Eisen- 
bahnen liegt uns ein interessanter Aufsatz des Herrn Ingenieur 
Birk aus Wien vor, welcher auch die betreffenden Einrichtungen 
auf den Vollbahnen anderer Länder bespricht. Wir werden den- 
selben in einer der nächsten Nummern zum Abdruck a 

. Red. 

3) Bereits im Jahre 1880 wurde die Direktion der Ober- 
italienischen Eisenbahnen mit der Aufstellung des Plans für den 
Sekundärbetrieb auf den Oberitalienischen Vollbahnen beauf- 
tragt, siehe Jahrg. 1880 S. 1264. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige Wagen- 
benutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. Dieses an Stelle des vom 1. Januar 1831 ab 
gültigen Vereins-Wagenregulativs tretende Uebereinkommen 
ist von der geschäftsführenden Direktion an die Vereins-Ver- 
Serge vertheilt worden und tritt am 1. Oktober d. J. in 

raft. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg am 1. d. Mts. in Betrieb genommenen Bahnstrecken unter- 
geordneter Bedeutung Posen (Glowno)-Wreschen (48,63 km) und 
Strasburg i/W.-Lautenburg (32,27 km), von denen erstere dem 
Betriebsamt Posen, letztere dem Betriebsamt Thorn unterstellt 
ist, ferner die von der Generaldirektion der Rumänischen Staats- 
eisenbahnen dem Verkehre übergebenen Strecken und zwar: 
a) Berlad-Vaslui (52 km), b) Bukarest-Fetesti nebst Abzweigung 


die Linien mit schwachem Verkehre festgesetzt. Einige Strecken 
werden hiernach bereits betrieben. 
In England sind in der Umgegend der grossen Städte” 
Omnibuszüge (trains-tramways) eingerichtet. x 
Auch in Belgien haben bereits mehrere Eisenbahngesell- 
schaften mit derartigen Omnibuszügen glänzende Ergebnisse‘ 
erzielt; beispielsweise die Linie Lüttich-Vise, auf welcher der 
Verkehr seit 1883 auf diese Weise eingerichtet ist und sowohl 
die Reisenden als auch — vielleicht noch in höherem Masse — 
die Gesellschaft zufriedengestellt hat;*) ferner die Nordbelgische 
Bahn, welche ebenfalls sehr entschlossen diesen Pfad verfolgt; 
endlich die Westflandrische Eisenbahn, welche auf der Linie 
Roulers-Ypers leichte Züge eingerichtet hat. Zur Zeit sind von 
den Strecken der Belgischen Staatsbahn 487 km für den Betrieb 
mittelst leichter Züge eingerichtet und Ende 1837 werden vor-| 
aussichtlich 1370 km derartig hergestellt sein. 
Zum Betriebe dieser Strecken sind 11 Dampfwagen mit 
Abtheilungen I. Klasse und 36 leichte Lokomotiven vorhanden; 
fernere 6 Dampfwagen mit Abtheilungen für 3 Klassen, 31 Dampf- 
wagen mit Abtheilungen III. Klasse, und 36 Lokomotiv-Gepäck: 
wagen sollen noch gebaut werden. Bewilligt war die Summe‘ 
von 3656121 Fres., von denen 334000 Fres. noch zur Verfügung‘ 
stehen; ein fernerer Betrag von 1 500 000 F'res. ist indessen noch 
erforderlich, so dass sich der erforderliche Gesammtbedarf auf 
5490121 Frecs. beläuft. i 
Der Vortheil der Einrichtung leichter Züge für die Rei- 
senden "besteht darin, dass diese Art der Betriebsführung es 
estattet, zwischen Orten, welche bisher nur eine seltene täg- 
iche Zugverbindung hatten, nunmehr häufiger Züge ablassen 
zu können, ferner dass an Haltestellen, welche von den ge- 
wöhnlichen Zügen durchfahren werden mussten, nach Bedarf 
angehalten werden kann, wie etwa bei den Strassenbahnen 
in den Städten oder bei den Zügen der Vizinalbahnen. 
Die ländliche Bevölkerung hat hierbei den Vortheil, dass sie 
meist nur eine verhältnissmässig geringe Entfernung bis zur 
nächsten Haltestelle zurückzulegen hat. Andererseits wird. die 
Schnelligkeit des Verkehrs durch die leichten Züge nur eine 
geringe Einbusse erleiden. Von den als Nebenbahnen zu betrei 
benden 1338 km Eisenbahnen verkehren auf 601 km Personen 
züge mit einer Fahrgeschwindigkeit von 45 km in der Stunde, 
auf 716 km Personen- und gemischte Züge mit 40 km stünd- 
licher Geschwindigkeit und auf 21 km nur gemischte Züge mit 
40 km Fahrgeschwindigkeit. Die  Fahrgeschwindigkeit der 
leichten Züge wird 35 bis 40 km betragen, während dieselbe 
bis jetzt auch nicht über 40 bis 45 km hinausging, Eine we- 
sentliche Folge dieser Massnahme dürfte eins hedtegt Zu 
nahme der Reisenden und der Einnahmen sein, 
Auf derLinie Gosselies-Dampremy-Charleroi wurden seiner: 

zeit 22 Züge mit II. und III. Wagenklasse eingerichtet, bei welchen 
in der Zeit vom 2. September bis Ende Oktober 1886 im ganzen 
57400 Fahrkarten gegen 35595 in dem gleichen Zeitraume des 
Vorjahres ausgegeben wurden, d. i. eine Zunahme von 60 pCt. 
Auf der Lüttich-Mastrichter Bahn betrug die Zahl der Reisenden 
im Jahre 1882 (vor Einrichtung leichter Züge) 766 560 Personen 
nachdem im Februar 1883 die Ömnibuszüge eingerichtet waren, 
stieg die Anzahl der Reisenden im Jahre 1883 auf 859 376, 1884 
auf 883 648, 1885 auf 929700 und 1886 auf 943155. In den be- 
treffenden Jahren betrug die Einnahme 418314, 461 602, 482 796, 
481 678 und 491 248 Fres. 
Ausser der Mehreinnahme kommt noch in Betracht die 
Ersparung an Personal, am Gewicht der Züge, Wagen und Lo- 
komotiven, an den Kosten der Betriebsmittel, an der Bahn- 
bewachung und Bahnunterhaltung sowie an den Signaleinrichtun- 
gen u. 8. w. I 


*) Siehe über die Einrichtung von Omnibuszügen auf der 
Lüttich-Mastrichter Eisenbahn Jahrg. 1883 No. 32 8.475. D. Red. 


von Mogosoaia nach Chitila (146 km), c) Fetesti-Faurei (88 km), 
d) Ciulnita (Station der Strecke unter b) -Calarasi (31 km), 
e) Ciulnita-Slobodia (17 km), ER Piatra-Ramnicul-Välcea (87 km), 
g) Piatra-Corabia (74 km), h) Costesti-Rosiori (64 km) und 
i) Golesti-Campulung (56 km) sind nach Mittheilung der ge: 
en ns Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu’ 
trachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: - 


No. 3470 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Niederschlagung von Konven- 
tionalstraten bezw. Wagenmiethen für Wagen der Preussischen 
Staatsbahn-Verwaltung (abgesandt am 30. v. Mts.). 

"No. 3477 vom 29. v. Mts. an die Mitglieder der Kom 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
ee eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung -(abgesandt am 1.:d. Mts.). 2 re 


% 


- No, 8497 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
gen, betreffend Benutzung der Wagen der Vereinsbahnen 
seitens der Schweizerischen Eisenbahnverwaltungen (abgesandt 
am 30. v. Mts.) 

No. 3512 vom. 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 


sins-Bahnstrecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 
No. 3521 vom 26. v. Mts. an die Munelieder. der Kom- 
nission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 


TJeberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
icheidung (abgesandt am 30. v. Mts.). 

y o. 3551 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
3ins-Bahnstrecken (abgesandt am 31. v. Mts.). 

; No. 3551 vom 29. v. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
nission für das Vereinsstatut, betreffend Antrag auf Zurech- 
ıung schmalspuriger Strecken zu den Vereins - Bahnstrecken 
abgesandt am 31. v. Mts.). 

No. 3585 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ungen, betreffend das Uebereinkommen über die gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
rerwaltungen (abgesandt am 30. v. Mts.). 

No. 3586 vom 29. v. Mts. an die Mitglieder der Prämiirungs- 
fommission, betreffend Ueberweisung der eingegangenen 
bangen zur Beurtheilung (abgesandt am 30. v. Mts.). 
No. 3621 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ungen, betreffend Massregeln zur Verhütung der Einschleppung 
EReblans (abgesandt am 1. d. Mts.). F 


g Aus Oesterreich-Ungarn. 
% Eisenbahnrechtliche Entscheidungen. 
_ Unter vorstehender Rubrik und Ueberschrift haben wır 
n No. 91 S. 966 Jahrg. 1886 d. Ztg. die Nothwendigkeit der Er- 
yänzung und Fortsetzung einer solchen Sammlung angeregt.*) 
Jiese Nothwendigkeit wurde in der letzten gemeinsamen Direk- 
‚orenkonferenz (s. No. 66 S. 599 d. Ztg.) anerkannt und die 
veitere Sammlung solcher Entscheidungen beschlossen. Dieser Be- 
ichluss hat jedoch nur die Zukunft, nicht aber die Vergangen- 
eit im Auge und wäre es doch wünschenswerth, dass die seit 
lem Jahre 1878, in welchem die Sammlung des Herrn Dr. Röll 
wschienen ist, bis zur Gegenwart, also in einem Zeitraume von 
ast zehn Jahren erflossenen Entscheidungen, noch nachträglich 
resammelt würden, um so mehr, als schon vor dieser Periode 
las Ungarische Handelsgesetz in Wirksamkeit getreten ist, 
welches bekanntlich ganz auf dem Deutschen fusst und dazu 
lie seit dessen Einführung durch die Doktrin und die Praxis 
ler Deutschen und Oesterreichischen Gerichte festgestellten 
Rechtssätze und Modifikationen berücksichtigt. Freilich wäre 
lies ein gewaltiges Stück Arbeit, da in den Registraturen wohl 
ıller Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen eine grössere 
yder geringere Anzahl von durchgeführten Prozessen bezw. 
ikten zu finden sein dürften, deren Studium, Sichtung und 
„weckentsprechende Bearbeitung viel Zeit und Mühe erfordert. 
Jieselbe sollte auch die rechtskräftigen Entscheidungen der 
Jesterreichischen und Ungarischen Verwaltungsbehörden in 
jteuern- und Gebührensachen, ferner auch die der Eisenbahn- 
schiedsgerichte enthalten. Andererseits liesse sich aber durch 
ine präzise, knappe und doch klare Darstellung, durch die 
Weglassung alles Nebensächlichen und die kurze Verweisung 
wf analoge frühere Entscheidungen der Umfang des Werks 
ehr einschränken, und erscheint eine solche nachträgliche 
{ompilation zur Erzielung einer einheitlichen, die Eigenthüm- 
ichkeiten des Eisenbahnwesens berücksichtigenden Recht- 
prechung in Eisenbahnangelegenheiten unerlässlich. Was aber 
EB Sammlung der von jetzt ab erfliessenden Entscheidungen 
etrifft, so wären dieselben wohl am zweckmässigsten als fort- 
aufende Beilage zu einer Oesterr. Eisenb.-Zeitung in Buchformat 
wı veröffentlichen, welche nach Jahresfrist oder nach Anzahl 
ler bereits zur Veröffentlichung gelangten Bogen und nach 
Augabe der nothwendigen Register je zu einem Bande ver- 
inigt werden könnten. Es sollte nämlich nicht so lange mit 
ler Veröffentlichung gewartet werden, bis ein Band oder 
uch nur ein Heft derselben kompletirt ist, da die sofortige 
ntniss der Entscheidungen oft von grossem Werthe für die 
ahnverwaltungen ist. Auch würde sich dann eine alsbaldige 
itik bedenklicher Entscheidungen, wie dies beispielsweise im 
Berichte No. 12 S. 105 d. Ztg. geschehen ist, aukußpien lassen, 
im so gegen eine den Erfordernissen des Eisenbahnwesens 
cht gerecht gewordene Entscheidung die gesetzlich erlaubte 
Stellung zu nehmen, und eine infolge der Rechtsprechung noth- 


wendig erscheinende Aenderung mancher Instruktionen und 
Sinrichtungen der Eisenbahnen anzuregen. 


*) Die in No. 66 S. 599 d. Ztg. geäusserte Annahme 

res Herrn Korrespondenten, dass die fragliche AnıeEnng 
um. 
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laufenden Jahre erfolgt sei, beruht auf einem are a 
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Einlösung, der Rudolfbahn durch den Staat. 

Nachdem die Konversion der Silber- und Goldprioritäts- 
Anleihen der Rudolfbahn nunmehr vollständig durchgeführt 
ist und der Betrag für die bisher nicht zum Umtausche oder 
zur Rückzahlung, angemeldeten Prioritätsobligationen beim 
Gerichts-Depositenamte hinterlegt wurde, sind alle Vorbedin- 
gungen für die Liquidation der Gesellschaft und die im Gesetze 
bereits vorgesehene Einlösung derselben durch den Staat erfüllt. 
Nach der „Pr.“ besteht auch die Absicht, mit der Einlösung der 
Bahn nicht mehr zu zögern, und, dürtte die Durchführung 
dieser Transaktion noch im Laufe dieses Jahres in Angriff ge- 
nommen werden. 


Verwendung von Reservoir- und Cisternenwagen. 
Ueber die Nichtannahme der diesbezüglichen Vorschrift 
in der letzten Direktorenkonferenz (s. No. 66 S. 599 d. Ztg.) be- 
merktder offiziöse „Vasuti Közlöny“u.a.folgendes: Mehrere Privat- 
bahnen waren nicht dazu zu bewegen, dass sie die im Wagen- 
regulativ bestimmte Zeit- und Laufmiethe auch für leer zurück- 
ehende Waggons übernehmen. Das Motiv für diese Weigerung, 
> nämlich solche Reseryoirwagen zum Transporte anderer 
Waaren durchaus nicht verwendbar seien, ist nicht zutreffend. 
Aus derselben Ursache liesse sich auch für Hornvieh-, Schweine-, 
Kohlen- und andere derartige Wagen, welche ebenfalls zum 
Transporte anderer Waaren gar nicht oder ganz ausnahmsweise 
verwendbar sind, der Miethzins bekämpfen; dass aber Hornvieh, 
Schweine, Kohlen u. s. w. in beiden Richtungen, nämlich hin 
und zurück, auf den betreffenden Wagen transportirt werden, 
mag wohl nie eintreten. 


Die Ungarischen Vizinalbahnen in den zwei letzten Jahren. 
Wer die Baubewegung bei den Ungarischen Vizinal- 
bahnen mit Interesse verfolgte, dem wird der Umstand nicht 
entgangen sein, dass sich die Bauthätigkeit von Jahr zu Jahr 
gradatim gehoben hat. Besonders ist diese Thätigkeit seit dem 
Inslebentreten des von den Vizinaleisenbahnen handelnden 
Gesetzartikels XXXI 1880 sowohl in Bezug der Bahnkilometer- 
länge der konzessionirten, wie auch der im Bau begriffenen 
Eisenbahnen eine sehr lebhafte. Es genügt zum Beweise dieser 
Behauptung auf die Baubewegung des Jahres 1886 und des 
laufenden Jahres 1887 zu verweisen. Im Jahre 1886 waren 1 056,2, 
in der ersten Hälfte von 1837 aber 938,0 km Bahnlänge im Bau 
begriffen. In Betreff des laufenden Jahres kann man füglich 
im Hinblick auf die grosse Zahl der gegenwärtig konzessionirten 
Vizinaleisenbahnen im vorhinein erklären, dass die Kilometer- 
länge der im Bau befindlichen Bahnen die Resultate des ver- 
gangenen Jahres bei weitem überflügeln wird. Wir glauben, 
dass es nicht uninteressant sein dürfte, die Baubewegung der 
letzten zwei Jahre auf Grund der dem „Vasuti Közlöny“ zur 
Verfügung stehenden Daten detaillirt aufzuweisen. Im Verlaufe 
des Jahres 1886 waren folgende Vizinalbahnen im Bau begriffen: 
Eisenbahnlinien in Kilometer: 


Maros = Vasarhely - Szas- b) Se eh 25,5 
regen . . 2. 2.2... ..340| ec) Eöri-Kot BERN TAN AGIB 

Szamosthal: De6s - Bess- Maros-Ludas-Bistritz . 93,0 
terezze . » ....2.... 610] Gran-Eipelthal: 

Grosswardein - Belenyes- a) Csata-Ipolypassto 9,0 
Vaskoh: b) Ipolypassto-Ipolysag 21,6 
a) Grosswardein - Vene- ce). Gsata-Leya "7 u. 102039,8 

dig-Drageseke . . . 29,6 | Hajdu-Nanas-Büd-Szent- 
b) Drageseke - Belenyes 53,5 Ihalyınta. ni s 14,5 
c) Belenyes-Vaskoh . . 22,0 | Matra . Paatl: 133,0 

COsakathurn-Agram: Tarazczthal '. .). wl1r, 218550 
a) Zapresics-Varasd . 88,8 | Nyiregyhaza-Mateszalka 57,0 
b) Zabok-Krapina. 16,2] Szilagysag.'. 0 .2200220107,7 
c) Varasd-Csakathurn . 11,0 | Hejastalva - Szekely-Ud- 

Vinkovce-Brcka . E 51,0. | !varhely. 2.22 35,4 

Bihar: Budapest-Soroksar . 150 - 
a) Grosswardein-Püspö- Budapest-Szent-Lörinez. 7,3 

ki-Ermihalyfalva . 60,0 Zusammen 1056,2 


Im Verlaufe des Jahres 1887 waren folgende Vizinaleisen- 
bahnen im Bau begriffen: Eisenbahnlinien in Kilometer: 


Grosswardein - Belenyes- SPAREN a RR N 

Vaskoh: Hejasfalva - Szekely - Ud- 

a) Dragceseke-Belenyes. 5385| varhely. . . . .... 354 
b) Belenyes-Vaskoh . . 22,0 | Szentes - Kun-Szent-Mar- 

c) Szombatsag-Dobrest. 108) ton . . 2... rn, 
Bihar: Varasd-Golubovecz. 36,6 

a) Grosswardein-Püspö- Torontal RR OT 

ki-Ermihalyfalva . . 60,0 | Vereinigte Arader und 

b) Szekelyhid-Margitta. 25,5 | Csanader Bahn: Szent» 

c) Eöri-Kot ... . . . 468| Anna-Kisjenö . Mur 
Maros-Ludas-Bistritz . 93,0 | Budapest-Szent-Lörinez . 7,3 
Gran - Eipelthal: Csata- Budapest-Soroksar . 11,0 

DovammnaBe N, \. »895 N Soroksar-Harasst..: ; 10,0 
nd. 0 AA 133,0 | Budapest-Szent-Endre 16,3 
Taraczthal”. .7.”.“-. . 35,0 | Budapest-Czinkota. . 10,0 
Nyiregyhaza-Mateszalka 57,0 | Way... Zusammen 938,0 
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Dem Verkehr wurden übergeben im Jahre 1883 279 km, 
im Jahre 1884 223,5 km, im Jahre 1885 293,2 km, im Jahre 1886 
836,7 km während im laufenden Jahre bereits 314,3 km Vizinal- 
bahnen dem allgemeinen Verkehr überantwortet wurden. Nach- 
dem im Laufe des zweiten Semesters die Eisenbahn Budapest- 
Soroksar mit 11 km, Nyiregyhaza-Matessalka mit 57 km, die 
Theilstrecke Balanyan Vaskoß mit 22 km, die Theilstrecke Eöri- 
Kot der Biharer Vizinalbahn mit 46,8 km, die Theilstrecke COsata- 
Leva mit 32,3 km und die Szentes-Kun-Szent-Martoner Vizinal- 
bahn mit 21,7 km, demnach weitere 190,8km dem Verkehr über- 
eben werden, finden wir, dass das laufende Jahr mit 505,1 km 
raeibahnen den ersten Rang unter den aufgezählten Jahren 
einzunehmen berufen ist. Hinsichtlich der geographischen Auf- 
theilung ist zu bemerken, dass das grösste Prozentuale, nämlich 
36"pOt. aller Vizinalbahnen, auf das Gebiet jenseits der Theiss 
Ei 20 pCt. auf Croatien und Slavonien entfällt; auch Sieben- 
bürgen zeigt nunmehr eine lebhafte Bewegung, insofern 8 pCt. 
der in den letzten fünf Jahren gebauten Vizinalbahnen auf das 
Territorium jenseits des Kiralyhago (Siebenbürgen) entfällt. 


Zollbehandlung gebrauchter Säcke. 

Bei einigen Zollämtern hatte bezüglich der Zollbehandlung 
gebrauchter Säcke die Praxis platzgegriffen, dass von jenen 
Säcken, für welche die zollfreie Behandlung in Anspruch ge- 
nommen wird, nicht nur die Anzahl, sondern auch die Signa 
notirt und in der Bollette vorgemerkt werden und man verlangt 
dann beim zweiten Erscheinen der betreffenden Anzahl Säcke 
auch wieder dasselbe Signum. Dadurch würde in den Verkehr 
eine Vorsicht und eine Aengstlichkeit gebracht, welche einer- 
seits mit den Usancen des Getreidehandels in Widerspruch steht 
und bei einer etwas stärkeren Entwickelung des Exportgeschäftes 
bedeutende Hindernisse schaffen würde, wodurch die wichtigen 
Vortheile der diesen Gegenstand betreffenden Ministerialver- 
ordnung vom 21. Mai d. J. verloren gehen würden, während 
diese Vorsicht andererseits weder vom Gesetz noch von der 
Durchführungsverordnung verlangt wird, in welcher nur von 
der „entsprechenden Anzahl“ von Säcken die Rede ist. Wie 
„Dorn’s Volkswirthsch. Wochenschr.“ mittheilt, ist auch bereits 
über Einschreiten einiger Interessenten entsprechende Abhilfe 
geschaffen worden und wird nunmehr bei den die Zollgrenze 
überschreitenden gebrauchten und signirten Säcken nicht mehr 
das Signum, sondern nur die Anzahl der Säcke in Betracht 
kommen. 


Unfall durch Abstossen der Wagen beim Verschieben (Straf- 
gerichtsfall). 

Ein solehes Abstossen ist prinzipiell bei allen Bahnen ver- 
boten, doch wird dieses Verbot häufig genug übertreten. Die 
Manipulationen bei den Zügen müssen nämlich schnell vor sich 

ehen, zumal da oft nicht hinreichende Kräfte zur Hand sind. 
Kenn ein Manipulations- oder Vertheilungszug in den Stationen 


viele Verschiebungen vorzunehmen hat, so kommt er selten . 


mit seiner Fahrordnung aus, und hilft sich dadurch, dass die 
Wagen beim Verschieben abgestossen werden; dies geschieht 
aus Zeitersparniss, um Verspätungen auszuweichen. — Diese 
Umstände wurden zur Vertheidigung eines Lokomotivführers 
vorgebracht, welcher wegen einer ihm von Stationsbeamten 
angedeuteten Verspätung einen auszuhängenden Wagen abstiess 
hd als der Stationspacker mit der Fahne ein nach rückwärts 
deutendes Zeichen (was das Abstossen bedeutet) gab, welcher 
Wagen aber auf einen leeren Wagen stiess, wodurch ein zur 
Verhinderung des Zusammenstosses eilender Bremser übrigens 
unbedeutend verletzt wurde. Der wegen Uebertretung gegen 
die Sicherheit des Lebens strafgerichtlich angeklagte Führer 
verantwortete sich weiter damit, dass dieses Abstossen des 
Wagens im stillschweigenden Einyverständnisse mit dem er- 
wähnten Beamten geschah, dass ihm der Packer das Zeichen 
zum Abstossen gab und dass gar keine Gefahr vorhanden ge- 
wesen wäre, wenn nur zwei Mann den Wagen begleitet und 
ein wenig Sand auf die Schienen gestreut hätten. Schliesslich 
werde die Uebertretung dieses Verbotes überall geduldet und 
in manchen Fällen sogar angeordnet, da sonst manche Züge 
durch das Verschieben grosse Verspätungen erleiden würden. 

Das Gericht fand sich durch diese Verantwortung resp. 
Vertheidigung bestimmt, den Führer von der Anklage Beirut 
sprechen. 


Gemeinsame Bestimmungen für den Transport von Eil- und 
rachtgütern. 

„Der, vom 1. September 1883 gültige Theil I, enthaltend 
Tarifbestimmungen für den Transport von Eil- und Fracht- 
gütern, lebenden Thieren, Equipagen und Leichen auf Oester- 
reichischen und Ungarischen Eisenbahnen u. s. w., tritt sammt 
allen Nachträgen mit 31. August d. J. ausser Wirksamkeit, und 

Prag. an Stelle desselben ab 1. September d. J. ein neuer 
arif Theil I, enthaltend gemeinsame Bestimmungen für den 
Transport von Eil- und Frachtgütern u. s. w. im Bereiche 


Oesterreichischer und Ungarischer Eisenbahnen, sowie der K.K. | in demselben gebotenen Erleichterungen wieder aufgehoben 
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Bosnabahn und der K. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin, zur 
Einführung. 

Der neue Tarif unterscheidet sich von den bisher gül- 
tigen sowohl durch eine wesentlich verschiedene Anordnung 
des Stoffes, als auch durch Aenderungen bereits bestehender 
und Aufnahme neuer Bestimmungen. “ 

Die Anordnung des Stoffes des neuen Tarifes ist dem In- 
haltsverzeichnisse (Seite 3 und 4) übersichtlich zu entnehmen. 

Die Positionen der Güterklassifikation sind numerirt. 
Diese Positionsnummern haben lediglich den Zweck, die Be- 
rufung der einen Position auf die andere einfach und präzise 
durchzuführen. 


Kartellverhandlungen. 4 
Die Oesterreichischen Staatsbahnen haben den im Verkehr 
zwischen Wien und Böhmen betheiligten Eisenbahnen die Vor- 
schläge zur neuen Regelung der Kartelle für diesen Verkehr 
noch nicht erstattet. Die Franz-Josefbahn hat zwar seiner 
Zeit, als die Verstaatlichung beschlossen war, sämmtliche Kar- 
telle mit den Anschlussbahnen gekündigt. Diese Kartelle traten 
aber, obwohl seither mehrere Jahre verstrichen sind, nicht 
ausser Kraft, sondern wurden von Termin zu Termin still- 
schweigend verlängert, da eben neue Vorschläge der Staats- 
bahnen erwartet wurden. Für den Verkehr zwischen Wien und 
Böhmen sind dieselben endlich festgestellt. Die Staatsbahnen 
schlagen dem Vernehmen nach im grossen und ganzen den 
status quo vor. Sie stellen das Prinzip auf, dass die Binnen- 
stationen von den betreffenden Eisenbahnverwaltungen selbst 
bedient werden, im übrigen aber nehmen die Staatsbahnen für 
sich das nordwestlich von Teplitz gelegene Gebiet in Anspruch, 
während sie auf das östliche und nordöstliche Gebiet der Oester- 
reichischen Nordwestbahn nicht reflektiren. Die Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen haben seinerzeit auch das Kartell für den 
Böhmisch-Ungarischen Verkehr gekündigt. So wie der Absatz 
der Ungarischen Produkte nach Deutschland u.s. w. und der 
Böhmischen Industrieerzeugnisse nach, dem Orient abnimmt, 
steigern sich die Wichtigkeit und der Umfang im Verkehr 
dieser beiden Länder unter einander. Auch hierüber sind die 
Vorschläge ausgearbeitet und werden beide Propositionen 
sämmtlichen betheiligten Bahnverwaltungen demnächst mit der 
Einladung zukommen, die Berathungen hierüber im Herbstd.J. 
zu pflegen, damit die neuen Bestimmungen im Jahre 1888 in 
Wirksamkeit treten können. k 


Erfolg der Arbeiterzüge. A 
Bekanntlich sind auf Andringen der Handels- und 
Gewerbekammer in Brünn und auf Grundlage einer umfas- 
senden Arbeiterstatistik von Seiten der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn auf der Strecke Brünn-Adamsthal vom 
1. September 1886 an und von der Nordbahn auf der Strecke 
Brünn-Raussnitz vom 1. Oktober 1886 an Arbeiterzüge einge- 
führt worden, deren Einführung von den gedachten Bahnen 
ursprünglich nur probeweise zugestanden, deren endgültige Be- 
lassung aber davon abhängig gemacht wurde, dass jeder dieser 
Züge, und zwar auf der Strecke Brünn-Adamsthal von 180, und 
auf der Strecke Brünn-Raussnitz von 250 Arbeitern benutzt werde. 
Das bisherige Ergebniss der Arbeiterzüge hat die von diesen 
Bahnverwaltungen gehegten Erwartungen bei weitem über- 
troffen. In den Monaten September 1886 bis Juli 1887 haben 
den Zug zwischen Brünn und Adamsthal zusammen 29764 Ar- 
beiter benutzt, daher pro Zug 313. Die Strecke Brünn-Raussnitz 
ist in der Zeit vom Oktober 1886 bis Juli 1857 von 46918 Ar- 
beitern benutzt worden, daher pro Zug von 539, also mehr als 
das Doppelte des verlangten Minimums. Die Einrichtung der 
Arbeiterzüge hat sich somit vollständig bewährt. Das Ver- 
hältniss der den Zug benutzenden Arbeiter zu jenen, welche 
an den gedachten Strecken wohnen, ist wie 1:4 bezw. 1:5!/ 
und entspricht demjenigen, welches die Handelskammer Aachen 
im Jahre 1885 bezüglich der zwischen dort und Roetgen ver- 
kehrenden Arbeiterzüge bekannt gegeben hat. 


Der Triester Verkehr und die Herpeljebahn. 7 
Die an diese Bahn geknüpften Hoffnungen haben sich im 
ersten Monate nach ihrer Eröffnung nicht verwirklicht; über- 
raschender Weise zeigt der Landverkehr nach und von Triest 
im Juli J. eine Abnahme von 22,18 pCt. gegen denselben 
Monat des ee in welchem diesem Verkehre nur die 
Südbahn und die Achsfracht gedient haben. Dies ist um so 
auffallender, als in Kärnthen und Krain bedeutende Holz- ' 
ladungen aufgehäuft lagen, welche sich der billigen Staatsbahn- 
tarife bedienen wollten. Ein endgültiger Schluss auf die Be- 
deutung dieser Bahn für den Verkehr mit Triest ist natürlich 
nach so kurzem Bestande derselben nicht a es wird. 
jedoch auch über den neuen Tarif Klage erhoben. Die „Volks- 
wirthschaftliche Wochenschrift“ behauptet nämlich, dass der 
Tarif den Bedürfnissen Triests nicht angepasst sei, und dass 
durch enorm hohe Manipulations- und Traktionsgebühren die 
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werden. Die Verwaltung der Staatsbahnen wird gewiss danach 
Grund haben, baldigst die nöthigen Erhebungen zu pflegen und 
G Abhilfe zu schaffen. 


Kroatischer Eichenholz-Export. d 
Das Eichenholz der Wälder Kroatiens und Slavoniens 
ist ein sehr gesuchter Ausfuhrartikel. Zu Fassdauben ver- 
arbeitet geht es in jährlich steigender Progression nach Frank- 
reich, Italien, England und Spanien. Dieser Verkehr verpflanzt 
sich durch die Tarifmassnahmen der Ungarischen Staatsbahnen 
immer mehr von Triest nach Fiume, wozu noch kommt, dass 
der Triester Hafen bezüglich Fracht und Manipulationskosten 
bei der Reexpedition viel mehr Spesen als der Hafen von 
- Fiume erwachsen lässt. Ueber 46% Millionen Fassdauben 
‚gingen im Jahre 1885 auf dem Seewege nach Frankreich. 
Dieser Export per Bahn ist gleichfalls im Aufschwunge be- 
griffen, wozu die Arlbergroute das Meiste beiträgt, da dieselbe 
vermöge der billigen Tarife für Transporte nach Mittelfrank- 
reich stark frequentirt wird. Mit den in Ausführung begrif- 
fenen Vizinalbahnen in Slavonien und in der waldreichen 
Grenze wird nicht allein die Produktion der Harthölzer steigen, 
sondern auch die Verfrachtung zu den Seehäfen eine billigere 
werden. Das Resultat des so lebhaften Handelsverkehrs mit 
Frankreich ist demnächst die Errichtung eines Französischen 
Konsulats in Agram. 
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Die Lieferzeit-Versicherung bei den Eisenbahnen. 

Der Eisenbahnenquete lagen bereits mehrere Anträge auf 
Abänderung der diesfälligen Bestimmungen des Betriebsregle- 
ments insbesondere des $ 70 vor, welche in einer Broschüre des 
damaligen Sekretärs der Brünner Handelskammer und gegen- 
wärtigen Konsuls Dr. Stefani in Bosnien nebst anderen, von 
den Bahnverwaltungen verlangten Einrichtungen lebhaft be- 
fürwortet wurden. Dieselben mussten diese Anträge mit der 
Begründung ablehnen, dass eine Verschärfung der fraglichen 
Haftpflicht viele Missbräuche zur Folge haben würde, gegen 
Fe lähe sich die Bahnen nicht genügend sichern können. Es 
eirkulirt nun wieder eine Denkschrift beziehungsweise Petition, 
um die Abänderung der erwähnten Bestimmungen zu erlangen. 


Konta’s Eisenbahn-Jahrbuch. 

Die zweite Abtheilung des vom Regierungsrath Konta 
herausgegebenen Eisenbahn-Jahrbuches ist vor einiger Zeit er- 
schienen. Dieselbe setzt die Darstellung der Verhältnisse der 
einzelnen Bahnen fort und bezieht sich wie die erste Abthei- 
lung auf die Bilanzen des Jahres 1885, wobei jedoch bezüglich 
der allgemeinen Vorkommnisse auch das Jahr 1886 einbezogen 
ist. Zum Abschlusse des laufenden Jahrganges wird noch eine 
dritte Abtheilung erscheinen. — Wir warten dieselbe ab, um 
dann beide Abtheilungen verdientermassen eingehend be- 
sprechen zu können. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Wieder ist ein Fürst in Bulgarien eingezogen, aber das 
Volk ist jetzt uneinig, Russland protestirt, Frankreich macht 
Mobilisirungsversuche — woher soll trotz des anscheinenden 
Stilllebens in der Politik die Ruhe in die Gemüther einziehen ? 
Die Ungewissheit der politischen Lage unterbindet jede Ent- 
wickelung des Verkehrs. Die Spekulation fürchtet den Ge- 
treideexport voreilig eskomptirt zu haben, welcher sich aller- 
dings noch nicht in den Enlahmen der Eisenbahnen äussert. 
Darum verfolgten auch Nordbahn (910), Carl-Ludwigbahn 
(trotz stärkerer Realisirungen nur 208,25), Elbethal (165,50), 
- Südbahn (81) und Staatsbahn (226,90), letztere trotz der erlangten 
Konzession für eine Flügelbahn von der Waagthalbahn über 
‘ den Vlarapass bis zur Mährischen Grenze, eine weichende 
Richtung. Nordwestbahn (160,50) stieg infolge ihrer vorer- 
wähnten Thätigkeit. Gefragt waren die 5 pCt. steuerfreien 
Goldprioritäten der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft (95) wegen ihrer Einführung an der Leipziger und 
_ Dresdener Börse. 


Aus Italien. 


Der Eisenbahnetat. 

j Ein eingehender Bericht des Herrn Romanin-Jacour, 
_ welcher den Etat des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
für das Finanzjahr 1886/87 zum Gegenstand hat, gewährt einen 
- Einblick in die verschiedensten Verhältnisse der Italienischen 
 Eisenbalınen. 

Was die Ausdehnung der im Betriebe befindlichen Eisen- 
bahnen zu Ende Dezember anbelangt, so umfasste: das Mittel- 
_ meernetz 4416 km, das Adrianetz 4687 km, das Sizilische Netz 
647 km, die Staatsbahnen im Betriebe der Venetianischen Bau- 
esellschaft 140 km, die Sardinischen Bahnen 411 km, sämmt- 
liche kleinen Privatbahnen zusammen 991, insgesammt 11292 km. 
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Einzelne Etatsansätze sind gegen das Vorjahr wesentlich 
erhöht worden; so z.B. die Kosten für Ueberwachung des Eisen- 
bahnbetriebes mit 852132 L. gegen 365268 L. des Vorjahres 
u. S. w., jedoch gelangen voraussichtlich viele Beträge nicht in 
der vorläufig angenommenen Höhe zum wirklichen Verbrauch. 
Bemerkenswerth ist u. a. folgende Ausführung betreftend die durch 
das Gesetz von 1879 angeordneten Bahnbauten: Das erwähnte 
Gesetz nahm für die anzulegenden Bahnen aller vier Kategorien 
einschliesslich des Rollmaterials einen Betrag von 1267875780 L. 
in Aussicht. Dem gegenüber haben sich nachträglich Summen 
herausgestellt: 236175261 L. für eröffnete Linien, 757 779 082 L. 
für Linien im Bau, Voranschlag für noch zu erbauende Linien 
auf Grund der endgültigen Entwürfe 520480000 L., für Linien 
in Vorbereitung rund 760 000000 L., insgesammt 92244 434 343 L. 
oder gegen obiges Gesetz ein Mehr von 976538565 L. Berück- 
sichtist man indessen noch die verschiedenen Zuschüsse seitens 
der Provinz- und Gemeindeverwaltungen, so stellt sich ein 
Mehrerforderniss von rund 1064500000 L. gegen vorgenanntes 
Gesetz heraus. 


Bahneröffnungen seit März 1887. 

Seit den Bahneröffnungen im Januar d. J. (s. No. 20 
S. 190) sind folgende Strecken in Betrieb gesetzt worden: 

‘30. April von der Linie Gozzano-Domodossola die Strecke 
OrtaMiasino-Gravellona-Toce 21km (die letztgenannte 
en befördert seit dem 1. Juli Eilgut in Stücken bis zu je 
50 ke). 

u April Chivasso-Casale, 47 km, mit den Zwischen- 
stationen Castelrosso, Verolengo, Calciavacca, Crescentino, Fon- 
tanetto, Palazzolo, Trino, Merano, Balzola und Popolo. 

4. Mai von Battipaglia-Castrocucco die Strecke Agro- 
poli-Vallo, 288 km, mit den Zwischenstationen Rutino 
und Omignano. 

5. Mai von Reggio-Guastalla die Reststrecke Novellara- 
Guastalla mit den Haltestellen S Bernardino und 
S. Giovanni für vollen Verkehr. 

8. Mai die Linie Basaluzzo-Frugarolo, 9 km. 

20. Mai von Messina-Patti-Cerda die 24 km lange Strecke 
Cefalü-Cerda mit den Zwischenstationen Bonfornello, 
Campofelice und Lascari. 

91. Mai von Bologna - Portomaggiore die Strecke Bo- 
logna-Budrio, 16 km. 

23. Mai die 3 km lange Strecke Mezzano Rondani- 
Casalmaggiore (bei letzterer eine Pobrücke von 1086 m 
Länge, Eisenbau mit 17 Bogen). 

23. Mai von Adria-Chioggia die Strecke Loreo-Chiog- 
&ia, 20 km, mit den Zwischenpunkten Haltestelle Rosolina, 
Station Cavanellad’Adige und Haltestelle Brondola, 
sämmtlich innerhalb der Grenze des Zollbewachungsbezirks, 
die beiden Haltestellen nur für Personen, Gepäck und Eilgut. 

25. Mai von Siecigenano-Castrocucco die 5 km lange Strecke 
Sala Consilina-Sassano Tegiano mit nur letztge- 
nannter Station. 


16. Juli von Cuneo-Ventimiglia die 17 km lange Strecke 
Cuneo-Robilante mit den Zwischenstationen Boves, 
Borgso S. Dalmazzo und Roccavione (auf der 15 km 
langen weiteren Strecke Robilante-Vernante wird im Augenblick 
noch an 3 Viadukten und 8 Tunnels gebaut); 


25. Juli Rivarolo-Castellamonte; 


1. Ausust Foggia-Lucera, 19 km, vorläufig ohne 
Zwischenstationen angegeben; 


1. August von der Linie Rom-Sulmona die 39,5km lange 
Strecke Rom-AcqueAlbule-Tivoli, welcheRom mit der 
bereits im Betriebe befindlichen Strecke Tivoli-Cineto Romano 
verbindet. Zwischenstationen: Cervara 8 km, Haltestelle Sa- 
lone 12, Lunghhezza 15, Bagni 20, Monteechio S. Angelo 26 und 
Palombara Marcellina 34 km ab Rom. Auf dieser neuen Strecke 
befinden sich 115 Kunstbauten, darunter 4 Tunnels von zusammen 
1500 m rund, die eiserne Brücke über den Aniene und (nahe 
bei Tivoli) 6 Viadukte. 

Als der Eröffnung nahe waren bereits im Frühjahr noch 
folgende Strecken durch den „Monitore“ bezeichnet: von Bo- 
logna-Verona zunächst Bologna-Persiceto 21 km, später Persi- 
ceto-S. Felice, ebenfalls 21 km; von Ferrara-Rimini die 16 km 
lange Strecke Bastia- Alfonsine und von Cuneo - Mondovi die 
ersten 20 km Cuneo-Roccadebaldi. (Bis jetzt ist deren Eröffnung 
nicht gemeldet worden. D. Red.) 

Von neuen Stationen wurden eröffnet: 


28. März auf der Linie Novara - Varallo, zwischen Grig- 
nasco und Borgosesia die Personenhaltestelle Valduggia. 


1. April auf der Linie von Poggibonsi in der Rich- 
tung Siena - Chiusi nächst erstgenannter Station die Station 
Castellinain Chianti für Eil- und Frachtgüter und ver- 
suchsweise auf der Station Madonna della Scala (Linie Trofa- 
rello-Chieri) der Verkehr von Eilgut in Stücken von nicht 
über 50 kg Gewicht. 
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Bauten und: Projekte. 

Como-Seestation. Zwischen den beiden betrieb- 
führenden Gesellschaften des Mittelmeer- und Adrianetzes einer- 
seits und der Gemeindeverwaltung von Como andererseits sind 
die nöthigen Vereinbarungen getroffen, um am Comersee 
eine Personenstation einzurichten, wodurch verhütet 
werden soll, dass wie bisher die Reisenden gezwungen sind, 
die Entfernung zwischen Como S. Giovanni und dem Dampf- 
schiff-Landeplatz mittelst Omnibus- oder sonstigen Wagen u. s. w. 
zurückzulegen. Diese Bahnverlängerung wird voraussichtlich 
zu Beginn der nächsten Sommer-Reisezeit dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. 

Rom-Meeresküste. Dies schon mehrfach angeregte 
Projekt einer 26 km langen Bahn, welche eine in etwa % Stunde 
zurückzulegende Verbindung mit der Laurentinaküste herstellen 
soll, woselbst grossartige Badeeinrichtungen angelegt werden, 
dem Bedürfniss der Stadt Rom mit ihrem grossen Fremden- 
zufluss entsprechend; längs der projektirten Bahn befinden sich 
ausgedehnte Lager bezw. Gruben von Tuff, Porzellanerde und 
dauerhaften Pflastersteinen, sowie bedeutende Ziegelbrennereien. 
— Das Konzessionsgesuch nebst Ausarbeitung des Entwurtes 
hat die Firma Muratori & Canocci der Regierung eingereicht; 
sie erbittet auf Grund des Gesetzes vom 29. Juli 1879 einen 
Staatszuschuss von 1000 L. auf das Kilometer für 35 Jahre. 
Die Anlagekosten ohne das Rollmaterial sind auf 1700000 L. 
oder 65385 L. für das Kilometer veranschlagt. 

Bahn nach Cuma. Der Konzessionsinhaberin dieser 
Bahn ist vom Ministerium eine Fristverlängerung bis Okto- 
ber 1888 genehmigt worden, einerseits, um die bezügliche Ge- 
sellschaft gegen die gesetzlichen Strafbestimmungen zu schützen, 
andrerseits, um inzwischen die in öffentlichem Nutzen vorzu- 
nehmenden Enteignungen bewirken zu können. 

AbgekürzteLinieRom-Neapel. Für die baldige 
Fertigstellung dieser in verschiedener Hinsicht wichtigen Linie 
bildet der Umstand ein Hinderniss, dass verschiedene Entwürfe 
vorliegen, von denen jeder seine gewisse Berechtigung besitzt, 
und zwar: 1. die bislang vorhandene Linie, welche insofern 
benutzt werden soll, als sie durch entsprechende neue Ver- 
bindungslinien wesentlich abgekürzt und ausserdem zweigleisig 
ausgebaut wird. Diese Linie würde dem Wortlaut des Gesetzes 
insofern entsprechen, als sie die geradeste und kürzeste 
sein würde; 2. eine Linie über Velletri längs der Küste nach 
Terracina-Gaeta-Formia-Sparanise, welche um weniges länger 
wäre, als die vorige, aber vor derselben den Vortheil geringerer 
Neigungswinkel voraus haben würde; 3. eine Küstenlinie, welche 
in der Hauptsache dem ebenerwähnten Zuge folgen, aber zu- 
gleich das Bedürfniss der Küstenorte noch mehr betonen soll. 
Bei allen in Betracht kommenden Entwürfen würde übrigens 
die wichtige direkte Linie Capua-Neapel ein Haupterforderniss 
bleiben, gegen welche der örtliche Verkehr der zwischen- 
liegenden Gegend zurückzustehen haben würde. Es scheint 
sich daher auch die Stimmung durchweg der zu 1. besprochenen 
inneren Linie zuzuneigen, wie der „Popolo Romano“ angibt. 
Derselbe stellt als Haupterfordernisse der wichtigen Durch- 
BADBRuNe auf: kürzeste Ausdehnung, geringes Gefäll, doppeltes 

leis, und weist darauf hin, dass Landstriche am Zuge einer 
Eisenbahn mit häufigen Zügen sich naturgemäss schnell heben. 
Während die gegenwärtig von Rom nach Neapel zu durch- 
fahrende rund 297 km lange Strecke mit 2), pCt. stärkster 
Neigung 5 Stunden 40 Minuten (45 km für die Stunde) bean- 
sprucht, bedarf die erwähnte abgekürzte Linie, um 341, km 
kürzer und mit einer stärksten Neigung von 1 pCt. dazu nur 
4 Stunden 6 Minuten (55 km die Stunde), und diese Schnelligkeit 
kann mühelos auf 60 km die Stunde, also 3 Stunden 45 Minuten 
für die ganze Strecke gesteigert werden, was für diese eine 
Zeitersparniss von fast zwei Stunden ausmacht. 

Jedenfalls ist diese innere Linie, abgesehen von ihrer 
strategischen Wichtigkeit für Truppenbeförderung, die in Kriegs- 
fällen am besten gesicherte gegenüber den Küstenprojekten. 

Modena - Lucca. Für die Strecke Modena - Sattino 
(36,5 km), für welche der Entwurf bereits höheren Orts vor- 
liegt, sind Stationen bei folgenden Orten in Aussicht genommen: 
Formiggine, Sassuolo, S. Michele dei Mucchietti, Castellano 
Rotelia und Prignano Sattino. St. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Eiserne Brücken. 


Die Pensylvania Eisenbahn lässt nach Mitthei- 
lung in der „Railr. Gaz.“ seit einiger Zeit auf ihren gesammten 
Strecken die vorhandenen eisernen Brücken von kurzer Span- 
nung nach und nach durch gemauerte Bogenbrücken aus Bruch- 
oder Backsteinen ersetzen, weil nach den gemachten Erfahrungen 
die eisernen Brücken nicht nur eine stete Quelle von Besorg- 
nissen gewesen sind, sondern auch durch die fortgesetzt nöthi 
gewesene genaue Beaufsichtigung, Reparatur, Verstärkung un 
die nach verhältnissmässig kurzen Zeitabschnitten erforderlich 


gewordene Erneuerung unaufhörlich die Geldmittel der Gesell-. 
schaft in Anspruch genommen haben. Zu der Massregel hat 
auch die Erwägung mit beigetragen, dass die von solchen Bau- 
werken zu tragenden Lasten sich fortdauernd verstärkt haben 
und nicht vorauszusetzen ist, in welchem Grade dies binnen 
5 oder 10 Jahren fortgesetzt werden wird. ; 

Zu Gunsten der gemauerten Bogenbrücken ist noch ins 
Gewicht gefallen, dass sie, obwohl meistens theurer in der ersten 
Anlage, doch später nur geringe Kosten für Aufsicht und Unter- 
haltung erfordern; dass sie ferner stets eine mehr als aus- 
reichende Tragfähigkeit besitzen und den Beschädigungen oder 
Zerstörungen Arch Unfälle in viel geringerem Masse ausgesetzt 
sind, als die eisernen oder hölzernen Gitterbrücken. 


Wagenheizungsgesetz. 

Für den Staat Massachusetts ist in der letzten Ge- 
setzgebungssitzung folgende Gesetzbestimmung angenommen: 

„Kein Personen-, Post- oder Gepäckwagen einer Bahn 
dieses Staats darf geheizt werden durch irgend einen Heiz- 
apparat, bevor nicht die Methode oder Anwendung der Heizart 
beı der Staatseisenbahn-Kommission dargelegt und von dieser 
schriftlich genehmigt ist; in keinem Fall darf die Benutzung 
eines gewöhnlichen Ofens gestattet werden. h 

Verletzung dieser Bestimmungen zieht Strafe bis zu 500 
Dollar für jeden Fall nach sich.“ 

Gleichzeitig hat die gesetzgebende Versammlung die Kom- 
mission beauftragt, Untersuchungen wegen Anwendung besserer 
und sicherer Methoden der Heizung und Erleuchtung von Eisen- 
bahnwagen anzustellen und über das Ergebniss mit den nöthigen 
Empfehlungen zur nächsten Session Bericht zu. erstatten. 


Nicaraguakanal. ; 
Nach einer der „Railr. Gaz.“ von unterrichteter Seite zu- 
gegangenen Nachricht hat die Regierung von Nicaragua dem 
Kanalunternehmen neuerlich werthvolle Konzessionen gewährt. 
Die bedungenen Garantiezahlungen sind geleistet und reichliche 
Mittel zu den nunmehr auszuführenden speziellen Vorarbeiten 
u.s. w. sind vorhanden. Acht oder mehr Gruppen von Inge- 
nieuren, vollständig ausgerüstet, werden binnen kurzem nach 
dem ausersehenen Terrain abgehen und mit den eigentlichen 
Bauarbeiten soll bald nachher eifrig begonnen werden. 


Verschiedenes. 
Selbsthilfevereine Englischer Bahnbeamten. 

Die „Amalgated Society of Railway Servants“ in England 
ist ein Selbsthilfeverein (trades - union), der hauptsächlich 
für die Wittwen und Waisen der Mitglieder wohlthätig wirkt. 
Er besteht vorzugsweise aus Lokomotivführern, Feuerleuten, 
Zugführern, Bremsern, Signalwärtern, Bahnhofsbeamten u. S. w. 
Der verfügbare Geldbestand beläuft sich für jedes der jetzt vor- 
handenen 9609 Mitglieder durchschnittlich auf etwa 120 4 
Die Fonds sind theilweise angelegt in Englischen Bahnobliga- 
en vorzugsweise aber in der Postsparbank und in Hypo- 
theken. 

Die gesammten Einnahmen betrugen 1886 beinahe 260 500 
Mark, die Ausgaben 176400 4, es ergab sich also ein beträcht- 
licher Tieberaahade: Ungefähr 31500 „4 wurden im Jahre 1886 
verwendet zu Unterstützungen an Wittwen und alte Beamten 
und eine ähnliche Summe für Waisen. Ausser Beschäftigung 
gekommene frühere Mitglieder erhielten etwa 12600 44 und ein 
etwas höherer Betrag wurde für Gerichtskosten verwendet, 
grösstentheils in Streitsachen zwischen den Eisenbahngesell- 
schaften und ihren Beamten. Ungefähr 10500 4% Ausgaben ver- 
ursachte ein Versuch mit Wagenkuppelungen, den die Beamten 
selbst veranlassten zur Erzielung von Kuppelungseinrichtungen 
von geringerer Gefährlichkeit. Die Verwaltungskosten nahmen 
die nicht unbedeutende Summe von 54 600 44 in Anspruch, deren 
Höhe durch die Kostspieligkeit der Einsammlung einer grossen 
Anzahl wöchentlicher oder monatlicher kleiner Beiträge der 
Mitglieder erklärt wird. 

Die Gesellschaft hat zahlreiche Ehrenmitglieder, darunter 
15 Mitglieder des Parlaments, bedeutende Verfrachter, einen 
renommirten Lokomotivfabrikanten, verschiedene Schiffsfabri- 
kanten und andere grosse Industrielle. Zweigvereine derselben 
bestehen an ungefähr 180 bedeutenden Eisenbahnknotenpunkten, 
La Zweig von 15— 150 Mitgliedern zählend. Die allgemeine 

erwaltung liegt in den Händen eines Exekutivkomitees von 
13 Mitgliedern. Die Zeitung der Gesellschaft „The Railway Re- 
view“ scheint sich kaum bezahlt zu machen. 

Ausser dieser Gesellschaft bestehen noch verschiedene 
andere von dem Englischen Eisenbahnpersonal gebildete Ver- 
eine, ausschliesslich zu. Wohlthätigkeitszwecken, auch haben 
die meisten grösseren Bahnen Unfall- und Alterversorgungs- 
klassen, zu denen die Gesellschaften die eine und die Beamten 
die andere Hälfte der Beiträge leisten. 
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Berlin, den 3. September 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 

Berlin-Thüringisch-Bayerischer Güter- 
Verkehr. Am 1. September d. J. tritt für 
Glassand in Sendungen von mindestens 
10000 kg von Hohenbocka O. L. und 
B. G. B. nach Eisenstein ein Frachtsatz 
von 1,11 4 für 100 kg in Kraft. 

Erfurt, den 29. August 1897. (1914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn --Direktionsbezirk Altona. 
Aufhebung der Staatsbahnstation Husum 
als Tarifstation von Gütern ‚und Vieh, 
Die Staatsbahnstation Husum wird als 
Tarifstation für Güter (Stückgut 
und Wagenladungen), sowie von Vieh 
mit Eröffnung der Marschbahnstation 
Husum, jedoch nicht vor Ablauf von 
6 Wochen, vom Tage dieser Bekannt- 
machung an gerechnet, aufgehoben. 

Die Staatsbahnstation Husum soll je- 
doch auch nach Eröffnung der Marsch- 
bahnstation Husum für Vieh und für Güter 
in Wagenladungen als Lade- 
stelle zugelassen werden, mit der Mass- 
gabe, dass durchweg die Tarifsätze der 

tation Husum M. Anwendung finden. 
Nur für diejenigen Relationen, welche 
im Verkehr nach dem Norden ausschliess- 
lich über Bredstedt instradiren, soll die 
Verladung auf der Staatsbahnstation 
Husum ausgeschlossen, bezw. wenn sie 
verlangt wird, von Zahlung einer be- 
sonderen, tarifmässig festgesetzten Ueber- 
fuhrgebühr abhängig gemacht werden. 
In den Güter- und Viehtarifen erscheint 
die Staatsbahnstation Husum nicht mehr. 

Altona, den 3. September 1887. (1915) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
een Namens der Direktion der 
olsteinischen Marschbahn - Gesellschaft 
in Glückstadt. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. September d. J. tritt der Nach- 
trag XI zum Tarif vom 1. Mai 1884 für 
‘oben genannten Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen neue Frachtsätze für 
die Sächsischen Stationen Ditters- 
dorf, Dorfchemnitz,EdleKrone, 


Frankenstein, Grossschirma, 


Kleinwaltersdorf, Lobstädt, 
Rashangsün, Meinersdorf, Mühl- 
troff ulda, Nassau, Neu-Cun- 
nersdorf, Schleiz und Weiss- 


 kirchen für den Klassengutverkehr 


sowie veränderteundneue Ausnahme- 
tarife. Ä 
Abzüge dieses Nachtrags sind bei den 


 betheiligten Expeditionen zu erlangen. 


Dresden, den 29. August 1897. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


1916) 


Süddeutscher Eisenbahnverband; Aus- 


nahmetarit No. 19 für Obst ete. Mit 


Gültigkeit vom 10. September d. J. kommt 


zu Theil II, Heft 1 der Tarife für den 
Süddeutschen Eisenbahnverband (Ver- 
 kehr mit Oesterreich-Ungarn) vom 1. April 
1885 ein Anhang zur Einführung, wel- 
cher neue Taxen des Ausnahmetarifs 


schen Stationen der K.K. Oesterr. Staats- 


No. 19 für’ Obst etc. von’ Oesterreichi- 


bahnen, der Sudbahn und der Ungari- 
en Westbahn nach Württemberg ent- 
ält. 

Hierdurch werden die Frachtsätze für 
alleautOesterreichischem Gebiete 
liegenden Stationen des Ausnahmetarifs 
No. 19 in den Nachträgen I und III des 
Theiles II, Heft 1 aufgehoben. 

Dagegen bleiben die in den Nachträ- 

en I und III enthaltenen Frachtsätze 

es Ausnahmetarifs No. 19 für die auf 
Ungarischem Gebiete liegenden Sta- 
tionen der Südbahn Barcs, Budapest d.v. 
(air), Csaktornya (Chakathurn-Waras- 
din), Lekenik, Nagy-Gorika (Gorica), So- 
Bior (Oedenburg,)), RR: (Sissek), Szom- 
athely (Steinamanger), Uj.Szöny (Neu: 
Szöny), Zagrab (Agram) und Zapresic 
in Geltung. 

München, den 25. August 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Zu dem Ausnahmetarife für die 
Beförderung Niederschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes nach Stationen der 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn etc., 
vom 1. Januar 1897, ist Nachtrag I, gül- 
tig vom 15. September 1837 ab, erschienen. 
Derselbe enthält ausser einem Kilometer- 
zeiger eine Aenderung der Vorbemer- 
kung 3 des Hauptarifes. Exemplare des 
Nachtrages sind durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das Auskunfts- 
büreau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen. (1918H&V) 
Berlin, den 27. August 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt. Am 
1. September d. J. erscheint Nachtrag II 
zum Vieh- etc. Tarif, enthaltend Aende- 
rungen und Ergänzungen. Durch die 
letzteren werden einzelne unerhebliche 
Frachterhöhungen herbeigeführt; die- 
selben treten am 15. Oktober d. J. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, ‚woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,05. zu haben sind. 

Erfurt, den 97. August 1837. (1919) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erturt. Am 
1. September d. J. erscheint Nachtrag II 
zum Vieh- etc. Tarif, enthaltend er- 
mässigte Frachtsätze für Vieh in Wagen- 
ladungen, sowie Aenderungen und Er- 
gänzungen. 

Durch die Ergänzungen werden ein- 
zelne unerhebliche Frachterhöhungen 
herbeigeführt, dieselben treten am 15. Ok- 
tober d J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,05 44 zu haben sind. 

Erfurt, den 27. August 1837. (1920) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Galizisch - Norddeutscher Getreide- 
Verkehr. ' Mit. dem 10. September d. J. 
zum Tarifheft 2 für den Galizisch-Nord- 
deutschen Getreideverkehr der Nach- 
trag VIzur Einführung. Derselbe ent- 
hält Aufnahme‘ der Stationen Bojanowo, 
Rawitsch und!Wohlau, sowie ermässigte 


(1917) 


Frachtsätze für Station Laurahütte des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau. 
Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Verbandsstationen unentgeltlich zuhaben. 
Breslau, den 30. August 1897. (1921) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 10. September d. J. treten für die 
Beförderung Niederschlesischer Kokes- 
sendungen um ungefähr 5 3 pro 100 kg 
ermässigte Frachtsätze nach Sosnowice 
transito, nur gültig für den Verkehr 
nach der Station Praga der Weichsel- 
bahn, sowie direkte Frachtsätze nach 
der Station Warschau der Warschau- 
Wiener Eisenbahn und der Station Ostro- 
wice der Iwangorod - Dombrowa Eisen- 
bahn in Kraft. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen nähere Auskunft. 

Breslau, den 29. August 1887. (1922) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. September werden die 
Sächsischen Stationen Lichtenberg, 
Remse, Riesa und Riesa-Elbkai 
bezüglich der Ausnahmetarife 1a (Holz 
Europ.) und 1e (Holz des Spezialtarifs 
III) mit den Stationen der Bayerischen 
Lokalbahn Hof-Naila-Marxgrün 
in direkte Verbindung gesetzt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen. 

Dresden, am 1. September 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1923) 


Sächsisch-Oesterreichischen Verbands- 
verkehr betr. Am 15. September d. J. 
treten für die Beförderung von Euro- 
en Holze in vollen Wagen- 
adungen ‘(Ausn.-Tarif 6a und b) zwi- 
schen Voitersreuth und Falkenau 
a. d. E. bez. Saaz direkte Frachtsätze 
in Kraft, welche bei diesen Stationen zu 
erfahren sind. 

Dresden, am 1. September 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatsbahnen. Die 
Einlagerungsfrist für Getreide in Basel, 
welche nach den ab Frankfurt a/M., 
Gustavsburg, Kastel und Mainz bestehen- 
den Transittarifen 3 Monate beträgt, wird 
von 3 auf 6 Monate verlängert. 

Karlsruhe, den 30. August 1837. (1995) 

Generaldirektion. 


Mit 1. Oktober 1887 tritt ein neuer 
Tarif für den inländischen Kohlenver- 
kehr via Aussig-Bodenbach bezw. Boden- 
bach D. B. E. in Kraft, welcher gegen- 
über dem Tarife vom 1. August 1884 
unter anderem theilweise Ermässigungen 
der Frachtsätze enthält. 

Exemplare dieses neuen Tarifs sind 
durch die gefertigte Direktion zu. be- 
kommen. 

Teplitz, im August 1887. 

Die Direktion 
der K.K. priv. 'Aussig-Teplitzer 
- Risdabehäkesellschaft. 


(1924) 


(1926) 


K.K. priv. Böhm. Kommerzialbahnen. 
Infolge des Erscheinens des neuen Theill 
der allgemeinen Tarifbestimmung der 
Oesterr.-Ungar. Eisenbalınen ist auch 
eine Ergänzung der gesellschaftlichen 
Lokal-Gütertarife nöthig geworden. Diese 
Ergänzung gelangt durch den ab 1. Sep- 
tember ]. J. gültigen Nachtrag IV zum 
Lokal-Gütertarife, Theil II zur Durch- 
führung. 

Exemplare dieses Nachtrags können 
bei der Direktion Wien, I Hegelgasse 6 
bezogen werden. 

Wien, am 29. August 1887. 


(1927) 
Die Direktion. 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit dem 1. Oktober er. tritt der XVIII. 
Nachtrag zu dem diesseitigen Lokal- 
Personengeldtarif in Kraft. Derselbe 
enthält Aufhebung der bisherigen und 
Einführung neuer Sätze für Militär- 
billets, sowie Neueinführung von sonsti- 
gen Billetpreisen und Gepäcktaxen. 

Das Nähere ist auf dem diesseitigen 
Verkehrsbüreau, Hedderichstrasse No. 59, 
zu erfahren. (1928) 

Frankfurt a/M., den 23. August 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bromberg-Breslau-Erfurter Personen- 
verkehr. Mit dem 1. November d. J. 
kommen die direkten Billets zwischen 
Leipzig und Wreschen über Torgau- 
Cottbus-Guben-Gnesen, gültig für alle 
Züge, ab Posen Personenzug, zur Auf- 
hebung. 

Erfurt, den 31. August 1897. (1929) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Sabmissionen. 
Verdingung von Weichenmaterialien. 
Die Lieferung von 


a) 800 Stück Zungenschienen aus Fluss- 
stahl zu Normalweichen, 

b) 800 „  Zungendrehstühlen aus 
Schweisseisen, 

c) 4400 „ Gleitstühlen aus Fluss- 
eisen oder Schweisseisen, 

d) 800 „ Weichenplatten aus Fluss- 
eisen oder Schweisseisen, 

e) S50 Baar Weichenlaschen aus Fluss- 


stahl, 

f) 1200 Stück Unterlagsplaten aus 
Schweisseisen oder Fluss- 
eisen, 16 000 Stück Klemm- 
platten aus Schweisseisen 
oder Flusseisen, 4 000 Stück 
Schrauben-Unterlagsplätt- 
chen aus Schweiss- oder 
Flusseisen und 8.000 Stück 
Schraubenbolzen aus 
Schmiedeeisen 

soll verdungen werden. Termin zur Er- 

öffnung der Angebote am 15. Septem- 

ber Vormittags 11 Uhr im dies- 
seitigen Materialienbüreau hierselbst — 

Fürstenwallstrasse 10. Angebote müssen 

bis zum obigen Termin an das vorbe- 

zeichnete Büreau mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von 

Weichenmaterialien“ eingesandt werden. 

Die Bedingungen und Zeichnungen, 

welche für die Lieferungen massgebend 

sind, sowie die zu Lieferungsangeboten 
zu benutzenden Formulare, liegen im ge- 
nannten Büreau zur Einsicht ‘aus, kön- 
nen auch von demselben gegen frankirte 

Einsendung von 1 .4 für jedes der 6 

Bedingurgshefte — also für alle 6 Hefte 

6 „A4 — bezogen werden. Die im Reichs- 

anzeiger vom 28. März d. J. No. 74 ver- 


öffentlichten „Bedingungen für }die Be- 
werbung um Ärbeiten und Lieferungen“ 
finden auch auf diese Verdingung An- 
wendung. — Die Zuschlagsfrist läuft am 
30. September ab. 
Magdeburg, den 27. August 1887. (1930) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung. Die Lie- 
ferung von 75 Kalkdeckelwagen 
— 25 Stück mit und 50 Stück ohne Bremse 
— soll, in zwei Loose getheilt, Ben 
werden. Die Bedingungen mit Zeich- 
nung werden gegen Einsendung von 2.4 
an die hiesige Königliche Eisenbahn- 
Hauptkasse verabfolgt. Angebote sind 
frei und versıegelt bis zum Verdingungs- 
termin, den21.September d.). Vor- 
mittags 11 Uhr mit der Aufschrift 
„Verding von Kalkdeckelwagen“ an unser 


Die Portland-Cement-Fabrik 
Dyckerhofi & Söhne/ 


2. in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
7 /&) „liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 
>87 Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeitjund \ 
i Zuverlässigkeit. 


maschinentechnisches {Büreau, 
'richstrasse 63 einzusenden., 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Frankfurta/M., den 30. August1837. (1931) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‘Hedde- 


1I. Privat-Anzeigen. 


Buxtehude 
Bau. Maschinenbau- Tischler « Maler,Schule 


Eintritt: hili, Oktober. Januar u. April, 
Vorbereitungseintritt täglich - Progr. graBis 
re ‚Schulgeld 60M. Ä 


Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 FässerjprojJahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille, Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 
Medaille V erdienst- 
Breslau Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene 
la 
Medaille. RE 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879 
nung im ; i 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
MET Kassel1870. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund 
liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. _ 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. x 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

6rubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

6rubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. er 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinko Puddelstahl. 

Hufstab- utter-‚Felgen-,Beifen: ststab-Eisen. 

Geschmiedetes Eisen. } 

Universaleisen, 

Profilirtes Eisen aller Art als: 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 

| Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 
rn Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 
Fenstereisen etc. Verlangen gern zu. 

Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 


Brücken, Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Produete jeder Art. Geschosse. 


schweisst. 
Reservoirbleche, 


Sturz- und Feinbleche, 
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und 
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sa die Buch- und Steindruckerei von H. 5. UBERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die Sgespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen In Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dureh die 
Post (nieht auch dureh die Expedition) besogemon 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
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Kohlenausfuhr nach Italien. 


Hamburg - Südamerikanische 
Dampfschifffahrts-Gesellsch. 


Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 


In gleicher Weise, wie durch die seit dem Jahre 1880 all- 
jährlich ergangenen Gesetze über Bauausführungen im Bereiche 
der Preuss. Staats-Eisenbahnverwaltung, sind auch im laufenden 
Jahre durch Gesetz vom 1. April*) die Mittel zu einer im Verkehrs- 
interesse und zu erhöhter Sicherheit des Betriebes fernerweit 
nothwendig gewordenen Erweiterung und Vervollständigung 
des se nhahnnötzee beschafft worden, durch welche die 
Herstellung einer weiteren Reihe neuer Eisenbahnen zur Er- 
schliessun 
bedachter Landestheile in Aussicht genommen worden ist. 

Den seither beobachteten Grundsätzen entsprechend, ist 
der Bau dieser Meliorationsbahnen von einer angemessenen Be- 
theiligung der Interessenten abhängig gemacht und einerseits 
nach der Leistungsfähigkeit der Interessenten, andererseits nach 
den für sie aus der Bahnanlage zu erwartenden Vortheilen und 

- endlich nach der Höhe der Grunderwerbskosten bestimmt 
worden (siehe No. 12 S. 104 d. Ztg.). 

Dem Gesetzentwurf, welcher in seinen wesentlichen Be- 
stimmungen zur unveränderten Annahme gelangte, waren Denk- 
schriften beigegeben, denen wir über die wirthschaftlichen und 
sonstigen Verhältnisse der einzelnen zu erbauenden Linien fol- 
gende Mittheilungen entnehmen. 


1. Tilsit-Stallupönen. 

Zur Erschliessung des entwickelungsfähigen, ungefähr 
3000 qkm grossen Landstrichs, welcher, im Westen von der 
 Tilsit-Insterburger Eisenbahn, im Norden von dem Memelstrom 
und im Süden von der Bahnlinie Insterburg-Eydtkuhnen be- 
grenzt, sich bis nach der Deutsch - Russischen Landesgrenze 
erstreckt, ist die Herstellung einer Nebenbahn von der Station 
 Tilsit der Linie Insterburg-Memel über Ragnit und Pillkallen 
nach der Station Stallupönen der Strecke Insterburg-Eydtkuhnen 

im Aussicht genommen. 


* Baus dessen Wortlaut in No. 30 $. 284 und No. 12 
. Atg. 


S. 104 


wichtiger, mit Schienenverbindungen noch nicht, 


Von der ungefähr 76,2 km langen Linie werden etwa 
7,5 km im Kreise Tilsit (815 qkm, 70000 Einwohner), 34,6 km 
im Kreise Ragnit (1217 qkm, 54000 Einwohner), 24,5 km im 
Kreise Pillkallen (1060 qkm, 46000 Einwohner) und 9,6 km im 
Kreise Stallupönen (703 qkm, 46000 Einwohner) belegen sein. 


Der durchschnittene Landstrich erfreut sich eines guten 
Bodens; die Ernteergebnisse gehören mit zu den günstigsten, 
welche im östlichen Theile der Monarchie erzielt werden. 
Landwirthschaft und Viehzucht bilden demgemäss den Haupt- 
erwerbszweig der strebsamen Bevölkerung und stehen schon 
jetzt in Blüthe. Zu voller Entfaltung haben indess die wirth- 
schaftlichen Verhältnisse des Landes bisher nicht gelangen 
können, weil die Verkehrsverhältnisse zur Zeit nur unvoll- 
kommen entwickelt sind, was bei der isolirten Lage der Kreise 
an der Russischen Grenze doppelt schwer empfunden wird. Die 
vorhandene Wasserstrasse, die Memel, berührt nur den Kreis 
Ragnit im äussersten Norden und kommt daher nur einem 
kleinen Theile des Bezirks zu Gute. Durch ein verhältniss- 
mässig gut ausgebautes Chausseenetz sind zwar nicht un- 
wichtige Verkehrswege geschaffen, dieselben sind jedoch zur 
dauernden Vermittelung eines grösseren Verkehrs nicht geeignet, 
da ihre Benutzung bei den grossen, bis zu 50 km und mehr 
betragenden Entfernungen bis zur nächsten Eisenbahnstation 
mit so erheblichen Kosten verknüpft ist, dass ein Wettbewerb 
mit anderen, günstigere Verkehrsmittel besitzenden Gebiets- 
theilen nicht möglich ist. 


Durch die Herstellung der von den Provinzialbehörden 
warm befürworteten Schienenverbindung wird die Landwirth- 
schaft die Möglichkeit erweiterten ad schnelleren Absatzes 
ihrer Erzeugnisse und dadurch die Grundlage für einen aus- 
gedehnteren und lohnenderen Betrieb gewinnen. Insbesondere 
steht eine lebhafte Entwickelung der Dampfmühlenindustrie 
zu erwarten, für welöhe bei dem Getreidereichthum des Bezirks 
und dem grossen Bedarf an Kleie und sonstigen Futtermitteln 
die günstigsten Vorbedingungen vorhanden sind. 
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Grosse Wichtigkeit wird die Bahn für die Stadt Tilsit 
gewinnen, welche mit ihren 22400 Einwohnern für das Gebiet 
nördlich von der Eisenbahnstrecke Eydtkuhnen-Königsberg bis 
zur Russischen Grenze schon jetzt den Verkehrsmittelpunkt 
bildet und durch die Erschliessung des fruchtbaren Landstrichs 
östlich der Tilsit-Insterburger Bahn in seiner natürlichen Ent- 
wickelung wesentliche Förderung erfahren wird. Hierzu treten 
noch die Vortheile, welche nach Herstellung der neuen Ver- 
bindung aus der nicht unerheblichen Abkürzung des Schienen- 
weges nach Russland nicht nur für den Handel von Tilsit, 
sondern auch für den Handel von Memel (18700 Einwohner) zu 
erwarten sind. 

Auch für die Erschliessung fiskalischen Grundbesitzes 
wird die neue Bahn von Bedeutung sein. Es kommen in dieser 
Beziehung vornehmlich in Betracht: 

a) im Kreise Ragnit Theile der mit einem Remontedepot ver- 
bundenen Domäne Neuhof, welche mit den zum Theil aller- 
dings schon in grösserer Entfernung von der Bahn be- 
legenen Vorwerken Krakonischken und Lobellen rund 1 669 ha 
umfasst; 

b) im Kreise Pillkallen die Domäne Uszpiaunen mit dem Vor- 
werk Lobinnen (596 ha) und Theile der im ganzen rund 
7213 ha grossen Oberförsterei Schorellen. 

Die übrigen in den bezeichneten Kreisen und im’ Kreise 
Stallupönen belegenen Staatsdomänen und Staatsforsten können 
zwar nicht mehr zu dem engern Verkehrsgebiet der Bahn ge- 
rechnet werden, immerhin werden aber auch für die Gebiets- 
theile, in welchen dieselben belegen sind, nach Anlage des neuen 
Schienenweges Verkehrserleichterungen eintreten. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 1600 qkm mit 
rund 85000 Einwohnern. Die für den Verkehr der neuen Bahn 
vornehmlich in Betracht kommenden grösseren Orte sind, ab- 
gesehen von Tilsit: Ragnit an der Memel, Hauptstadt des gleich- 
namigen Kreises, mit 3700 Einwohnern und erheblichem Holz- 
handel, ferner Pillkallen, Sitz der Kreisbehörden, mit 2700 Ein- 
wohnern, in der Umgegend bedeutende Pferdezucht, und Stallu- 
pönen, Hauptstadt des leichnamigen Kreises, mit 4200 Ein- 
wohnern und lebhaftem Getreide- und Viehhandel, in der Um- 
Sep ebenfalls bedeutende Pferdezucht, alljährlich Remonte- 
markt. 

Von bereits vorhandenen, für den Verkehr der neuen 
Bahn wichtigen industriellen Anlagen sind zu erwähnen in der 
Stadt Tilsit: Eisengiessereien und Maschinenbauanstalten, 
Dampfmahlmühlen,Brauereien,Holzschneidemühlen und Knochen- 
mühlen, eine Oelmühle; im Kreise Ragnit: eine Maschinen- 
bauanstalt, eine Dampfmahlmühle und eine Wassermühle, Dampf- 
schneidemühlen, Käsereien, Meiereien und Brennereien, Ziege- 
leien und eine Fabrik Französischer Mühlensteine; im Kreise 
Pillkallen: eine Maschinenbauanstalt, eine Dampfmahlmühle, 
Dampfschneidemühle und Oelmühle, Molkereien, Ziegeleien, 
Brennereien, Brauereien. 

In der Ausfuhr werden vornehmlich Getreide, Vieh, 
Heu, Erzeugnisse des Molkereibetriebes und Holz zum Versand 
kommen, während die Einfuhr besonders aus Kohlen, künst- 
liehem: Dünger, Ziegeln, Steinen und Kaufmannsgütern be- 
stehen wird. 

Das ausschliesslich der auf 370000 442 veranschlagten, den 
Interessenten zur Last fallenden Grunderwerbskosten, auf den 
Bau der Bahn staatsseitig zu verwendende Baukapital beträgt 
nach den angestellten Ermittelungen 5 414 000 44 = rund 71 000 4. 
für das Kilometer. 


2. Terespol-Schwetz. 

Die auf dem linken Ufer der Weichsel belegene Stadt 
Schwetz hat bei Herstellung der Eisenbahnlinie Bromberg- 
Dirschau nicht berücksichtigt werden können und soll nunmehr, 
den langjährigen, von den Provinzialbehörden warm unter- 
stützten Wünschen der Interessenten entsprechend, durch eine 
bei der Station Terespol in die Linie Bromberg-Dirschau ein- 
mündende Zweigbahn an das grosse Verkehrsnetz angeschlossen 
werden. 

Das von der ungefähr 62 km langen Bahn zu er- 
schliessende Verkehrkpebian umfasst etwa 90 qkm mit 14000 
Einwohnern und gehört dem Kreise Schwetz (1668 qkm, 76.000 
Einwohner) an. 

Schwetz, die Hauptstadt des Kreises mit 6 300 Einwohnern, 
besitzt zwar in dem durch den Schwarzwasserfluss und die 
Weichsel eo n.n Wasserwege ein nicht unwichtiges 
Verkehrsmittel. Die Benutzung desselben ist jedoch von dem 
hohen linken Schwarzwasserufer aus, wohin die Stadt von dem 
in der Weichselniederung belegenen rechten Schwarzwasserufer 
verlegt werden musste, um den Ueberfluthungen der Weichsel 
zu entgehen, gegen früher nicht unerheblich erschwert, auch 
bei den klimatischen Verhältnissen der Gegend einen grossen 
Theil des Jahres ohnehin ausgeschlossen. Der Mangel eines 
billigen und leistungsfähigen Verkehrsweges macht sich unter 
diesen Umständen je länger je mehr fühlbar, Die Herstellung 
einer Eisenbahn ist daher für die Entwickelung der Stadt, in 
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welcher sich schon jetzt neben einer nicht unbedeutenden Haus- 
industrie in Tischler- und Schuhmacherwaaren für die Ausfuhr, 
eine Zuckerfabrik, Bierbrauereien, Mühlen, 
rössere Dampfmahlmühle, Ziegeleien und eine Kupferwaaren- 
abrik befinden, von hervorragender Wichtigkeit. Hierzu treten 
noch die Vortheile, welche der fruchtbaren Umgegend von 
Schwetz aus der Anlage des neuen Verkehrsweges erwachsen 
werden. 

Von den für den Verkehr der neuen Bahn in Betracht 
kommenden Orten ist ausser Schwetz noch Schönau am Schwarz- 
wasser mit einer nicht unbedeutenden Handels- und Sägemühle, 
einer Eisengiesserei und Maschinenfabrik zu nennen. Ausserdem 
befindet sich daselbst ein fiskalischer Holzhof, dessen Anschluss 
an das Eisenbahnnetz eine Erweiterung des Absatzgebietes und 
dadurch eine Erhöhung der Ertragsfähigkeit derjenigen ausge- 
dehnten, westlich der Bahnlinie Bromberg-Dirschau belegenen 
fiskalischen Forsten ermöglichen wird, welche ihr Holz zur 
Schwarzwasserflösse absetzen. 

Für den der Zweigbahn hiernach zufallenden Güterver- 
kehr wird in der Richtung nach Schwetz hauptsächlich auf 
Kohlen, Kalk, Rüben, Dungmittel, Roheisen zu rechnen sein, 
während für den Verkehr in der Richtung von Schwetz vor- 
nehmlich Holz, Bretter, Getreide, Mehl, Zucker, Eisen- und 
Maschinenwaaren in Betracht kommen werden. 

Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, 6,2 km langen 
Bahn belaufen: sich nach dem Voranschlage, ausschliesslich der 
von den Interessenten in Höhe von etwa 48 000.4 zu tragenden 
Grunderwerbskosten, auf 430000 #4 = rund 69400 A tür das 
Kilometer. Unter Abrechnung des von den Interessenten ausser- 
dem noch zu leistenden Baarzuschusses von 60 000 4 ist daher 
seitens des Staates noch der Betrag von 370000 44 aufzu- 
wenden, 

3. Montwy-Kruschwitz. 

Das vorbezeichnete Projekt bezweckt die Verlängerung 
der auf Grund der Allerhöchsten Konzession vom 15. August 
1881 seitens der vormaligen Oberschlesischen Eisenbahngesell- 
schaft ausgeführten, zur Zeit nur dem Güterverkehr dienenden 
Flügelbahn Inowrazlaw-Montwy bis Kruschwitz und die Nutz- 
barmachung der ganzen Linie Inowrazlaw-Kruschwitz für den 
Personenverkehr. 

Durch die neue, ungefähr 94 km lange Bahn wird der 
seitherige Kreis Inowrazlaw mit 1655 qkm und 89000 Ein- 
wohnern in seinem südlichen Theile, den jetzigen Kreise 
Strelno (614 qkm, 31000 Einwohner) erschlossen. 

Der Boden der Gegend gehört durchweg zu dem be- 
kannten kujayischen, schwarzen, tiefgründisen, humosen Thon- 
boden, auf welchem bei gehöriger Kultur die meisten land- 
wirthschaftlichen Produkte, namentlich aber Weizen, Erbsen, 
Gerste, Zuckerrüben, Kartoffeln, Oelfrüchte und Gartenge- 
wächse vorzüglich gedeihen, dessen Ertragsfähigkeit jedoch bei 
den jetzigen mangelhaften Verkehrsverhältnissen nicht genügend 
ausgenutzt werden kann. Erwerbszweige der Bewohner bilden 
Landwirthschaft und Viehzucht. Von industriellen Betrieben 
sind zu erwähnen dıe Zuckerfabriken zu Montwy und Krusch- 
witz und die Sodafabrik zu Montwy. Von erheblichem Einfluss 
auf das Verkehrsleben der Gegend sind die lebhaften Handels- 
beziehungen, welche behufs Austausches der beiderseitigen 
Landeserzeugnisse mit den Russischen Grenzbezirken über die 
Zollämter Krumknie, Jerzyce und Papros unterhalten werden. 

Abgesehen von denjenigen Frachten, welche zur Zeit noch 
auf dem Wasserwege die Netze entlang befördert werden, be- 
wegt sich der Verkehr gegenwärtig auf der Chaussee in der 
Richtung nach Inowrazlaw und wird zum grössten Theil erst 
an diesem Orte und nur in geringem Umfange schon in Montwy 
der Bahn zugeführt. Nach Herstellung der neuen Schienen- 
verbindung kann dieser Verkehr schon in Kruschwitz, woselbst 
sich voraussichtlich eine Sammelstelle für den ganzen, über 
die vorgenannten Zollämter sich bewegenden Verkehr bilden 
wird, auf die Eisenbahn übergehen. Ausserdem ist eine erheb- 
liche Steigerung des Kohlenverkehrs, besonders in der Rich- 
tung nach Polen, zu erwarten, da dort Forsten von nennens- 
werthem Umfange nicht vorhanden sind, und schon jetzt ein 
Mangel an Brennmaterial eingetreten ist. 

Das ausgedehnte fruchtbare Hinterland der Stadt Krusch- 
witz erstreckt sich zu beiden Seiten des Goplosees und wird 
einerseits nach Norden zu von dem umfangreichen Bachorze- 
bruch, andererseits nach Westen zu von der Strelnoer Forst 
begrenzt, während es nach Osten und Süden hin bis nach Polen 
hineinreicht. Für die Verbindung mit der neuen Bahn stehen 
ausser 'Landwegen zwei Chausseen zur Verfügung. Ausserdem 
wird die An- und Abfuhr von Massengütern, Kohlen, Bau- 
materialien u. s. w. durch die der Zuckerfabrik Kruschwitz 
Baumes Schmalspurbahn vermittelt, welche sich in mehreren 

abeln in das Innere des Landes erstreckt und an einem Punkte 
die Russische Grenze berührt. 

Die von den Interessenten lang erstrebte und von den 
Pr. lebhaft befürwortete Fortsetzung der Zweig- 

ahn Inowrazlaw-Montwy bis Kruschwitz wird daher nicht nur 


darunter eine 


_ eine rege industrielle und gewerbliche Thätigkeit herbeiführen, 
sondern auch durch die alsdann gebotene Möglichkeit einerseits 
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billigen Bezugs von Kohle, Kalk und Düngemitteln, anderer- 
seits lohnenden Absatzes der Bodenerzeugnisse einen ausge- 
dehnteren Betrieb der Landwirthschaft Beten und dadurch 
zur dauernden Besserung der wirthschaftlichen Zustände jener 
Gegend beitragen. 

Wenngleich die geplante Bahn der Wasserstrasse parallel 
läuft, so ist doch nicht zu befürchten, dass letztere der gerin- 
geren Transportkosten wegen die Frachten in erheblichem Um- 
fange an sich ziehen wird, da dieselbe gerade während der Zeit 
des Jahres, in welcher vornehmlich die Versendung der land- 
wirthschaftlichen Erzeugnisse stattfindet, in der Regel zuge- 
froren ist. Auch bietet die Benutzung des Eisenbahnweges für 
den hier in Betracht kommenden Fabrikbetrieb so bedeutende 
Vortheile, dass die Vortheile des Wasserweges dagegen zurück- 
treten. 

Als demnächstige Versandgegenstände werden der neuen 
Bahn in der Einfuhr vornehmlich Rüben, Dünge- und Futter- 
mittel, Getreide, Kohlen, Kalk, Baumaterialien, in der Aus- 
fuhr dagegen Zucker, Vieh und Erzeugnisse der Landwirth- 
schaft zutallen. 

Die Baukosten der, wie bereits bemerkt, 9,4 km langen 
Linie sind, abzüglich der den Interessenten zur Last fallenden 
Grunderwerbskosten in Höhe von 70000 44 auf 59700 4 = 
rund 63500 #4 tür das Kilometer berechnet. 


4. Meseritz-Reppen. 

Nachdem durch die Gesetze vom 21. Mai 1883 und 19. April 
1886 die Mittel für den Ausbau der Eisenbahnlinien Bentschen- 
Meseritz und Meseritz-Rokietnica und somit für den mittleren 
und östlichen Theil des nördlich der ehemaligen Märkisch-Po- 
sener Eisenbahn belegenen und von den Bahnlinien Reppen- 
Cüstrin, Cüstrin-Kreuz und Kreuz-Posen begrenzten Landstrichs 
der zu seiner Entwickelung nothwendige Schienenanschluss 
gewährt worden, soll den langjährigen Wünschen der dem west- 
lichen Theil angehörenden Bevölkerung entsprochen und in 
Uebereinstimmung mit den Anträgen a Prövinzialbehörden 
eine Eisenbahn von Meseritz über Zielenzig und Drossen nach 
Reppen hergestellt werden. ; 

Die ungefähr 65,4 km lange Bahn berührt auf etwa 
13,4 km den Kreis Meseritz (1152 qkm, 50000 Einwohner), auf 
ungefähr 27 km den Kreis Oststernberg (1103 qkm, 51000 Ein- 
wohner) und auf etwa 25km den Kreis Weststernberg (1 142 qkm, 
46 000 Einwohner). Die Bahn führt durch den verkehrsreichsten 
Theil des Bezirks und stellt durch ihren Anschluss einerseits 
in Meseritz an die Bahnstrecken Bentschen-Meseritz und Me- 
seritz-Rokietnica, andererseits bei Re rer an die ehemalige 
Märkisch - Posener und Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn, 
eine für den Verkehr mit’allen grossen Handelsplätzen gleich 
zweckmässige Verbindung her. 

Das der neuen Bahn zutallende Verkehrsgebiet, von zahl- 
reichen, nach allen Richtungen hin führenden Kunststrassen 
und gut erhaltenen Wegen durchschnitten, umfasst rund 1160 
Quadratkilometer mit 50000 Bewohnern. { 

Der auch in dem nunmehr zu erschliessenden Theile haupt- 
sächlich auf den Betrieb der Landwirthschaft angewiesene Land- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat den Kilometerzeiger No. 39 (Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Hannover) neu, zu den Kilometerzeigern No. Si (Ungarische 
Nordostbahn) und 85 (Holländische Eisenbahn) je den I. Nach- 
trag, zum Kilometerzeiger No. 74 (K. K. Oesterreichische Staats- 
bahnen) den V. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins-Kilo- 
meterzeigern den X. Nachtrag ausgegeben. Der aufgehobene 


_ ältere Kilometerzeiger No. 39 ist nunmehr aus den Händen der 


Dienststellen zurückzuziehen. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Das Güter- 
wagenpark - Verzeichniss No. 6a (Eisenbahn, Neustrelitz- 
Warnemünde) hat die geschäftsführende Direktion neu, zum 
' Verzeichniss No. 74 (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) 
hat dieselbe den I., zum Verzeichniss No. 39 (Eisenbahn-Direk- 
'tionsbezirk Hannover) den IV. und zur Sammlung von Vereins- 
 Güterwagenpark-Verzeichnissen den X. Nachtrag ausgegeben. 
‘Das durch das Verzeichniss No. 6a aufgehobene ältere Ver- 


"zeiehniss gleicher Nummer ist aus den Händen der Dienststellen 
zurückzuziehen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


lassen worden: 


No. 3657 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


"Kommission für Angelegenheiten ‚des  Personenverkehrs, be- 


treffend die Uebersichtskarte zum Hauptverzeichnisse der 
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strich hat einen im Durchschnitt guten Mittelboden, welcher 
infolge vortrefflicher Bewirthschaftung schon jetzt bedeutende 
Erträge an Getreide aller Art, Kartoffeln, Flachs u. s. w. liefert. 
Mastviehzucht wird in grösserem Umfange betrieben, um die 
Abfälle aus den allenthalben im Bereiche der Bahn vorhandenen 
Brennereien besser zu verwerthen. Die ausgedehnten Waldungen 
sind gut bestanden und liefern nicht unbeträchtliche, über den 
Bedarf der nächsten Umgegend hinausgehende Mengen an Bau- 
und Brennholz. An gewerblichen Anlagen, von denen sich die 
meisten mit der Verarbeitung landwirthschaftlicher Erzeugnisse 
befassen, sind vorhanden: Spiritusbrennereien, Stärkefabriken, 
Brauereien, Wollspinnereien, Tuchwalken, Färbereien, Gerbe- 
reien, Dampfschneidemühlen, Wasser- und Windmühlen. Ausser- 
dem sind zu erwähnen: eine Seidenfabrik, Korkfabriken und 
mehrere Ziegeleien, welche ein gutes Fabrikat liefern und er- 
weiterungsfähig sind. 

Zwischen Drossen und Schmagorei wie auch unmittelbar 
bei Zielenzig sind mächtige Braunkohlenlager vorhanden, deren 
Produkte wegen ihrer Güte schon unter den gegenwärtigen 
ungünstigen Verkehrsverhältnissen sich ein nicht unbedeu- 
tendes Absatzgebiet erobert haben. 

Von der Herstellung der geplanten Eisenbahn, durch welche 
zugleich in Verbindung mit der bereits gesetzlich zur Ausfüh- 
rung senehmisten Bahn Meseritz-Rokietnica eine neue werth- 
volle Verbindung zwischen wichtigen Linien des Staatseisen- 
bahnnetzes gewonnen wird, ist besonders ein erheblicher Auf- 
schwung der Land- und Forstwirthschaft zu erwarten. 

Der Betrieb derselben wird sich in demselben Masse er- 
weitern, als durch die Gewährung, des zur Zeit fehlenden 
leistungsfähigen Verkehrsweges die Möglichkeit erleichterten 
und billigen Bezuges der erforderlichen Betriebsmaterialien 
einerseits und besserer Verwerthung der gewonnenen Erzeug- 
nisse andererseits geboten sein wird. Insbesondere wird auch 
die Bahn den fiskalischen Lagower Forsten (2500 ha), welche 
mit ihren werthvollen Buchenbeständen auf die günstigste Weise 
erschlossen werden, bedeutende Vortheile bringen. 

Aber auch Handel und Industrie werden sich entwickeln 
und besonders in den beiden Kreisstädten Zielenzig und Drossen 
wieder aufleben, welche mit ihren annähernd je 6000 Einwoh- 
nern unter der Ungunst der gegenwärtigen Verhältnisse in 
wirthschaftlicher Beziehung zurückgegangen sind. Insbesondere 
ist zu hoffen, dass Zielenzig seine frühere Bedeutung als Fabrik- 
stadt wiedergewinnen wird, da Wasserflüsse und in der Nähe 
vorhandenes billiges Brennmaterial eine Entwickelung nach 
dieser ‚Richtung hin wesentlich begünstigen. 

| Hiernach wird vornehmlich auf eine Ausfuhr von Erzeug- 
nissen der Land- und Forstwirthschaft, Industrie und des Berg- 
baues zu rechnen sein, während die Einfuhr hauptsächlich aus 
Kalk, Cement, Dachpappe, Steinkohlen, künstlichen Dünge- 
mitteln, lJandwirthschaftlichen Maschinen, Kolonial-, Konfek- 
tions-, Kurz- und Eisenwaaren, sowie Zug- und Zuchtvieh be- 
stehen wird. 

Die Baukosten der Bahn sind abzüglich der von den 
Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosten in Höhe von 
etwa 360000 .%4 zu 4540000 44 = rund 69400 4 für das Kilo- 
meter veranschlagt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Koinens für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
d..d. Mts.). 

No 3659 vom 2. d. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 5. und 6. d. Mts.). 

No. 3661: vom 2, d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 5. und 6. d. Mts.). 

Berichtigung. In dem Rundschreiben vom 2. d. Mts. 
No. 3659 ist ‚handschriftlich einzubessern: „den V. Nachtrag 
zum Kilometerzeiger No. 74“ statt „No. 75“. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahngesellschaft. 


Seit einigen Wochen wird die Frage einer angeblich sei- 
tens der Preussischen Regierung beabsichtigten Verstaatlichung 
der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn in den politischen Blättern 
eifrig erörtert. Wir finden in denselben die verschiedenartigsten, 
einander zum Theil völlig widersprechenden Aeusserungen, . so 
dass wir gern darauf verzichten, unseren Lesern von dieser 
verwirrenden Fülle von Nachrichten Kenntniss zu geben. Als 
eine, den thatsächlichen Verhältnissen wohl am meisten ent- 
ne Angabe erscheint uns die folgende Mittheilung der 
\N. Bad. Landesztg.“: Jüngster Tage sind wieder verschiedent- 
lich Mittheilungen durch die Presse gegangen, die sich mit 
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dem Ankauf der Hessischen Ludwigsbahn durch den Preussi- 


schen Staat befassten. Diese sämmtlich einer Quelle ent- 


stammenden Mittheilungen sind insoweit richtig, als die Ver- 
waltung der Hessischen Ludwigsbahn vor einigen Wochen 
in einem vom Minister Maybach unterzeichneten Schreiben er- 
innert worden ist, dass mit dem 3. Januar 1888 die Preussisches 
Gebiet berührende Strecke der Mainz-Frankfurter Linie — von 
Frankfurt bis Kelsterbach — konzessionsgemäss in staatlichen 
Besitz überzugehen habe und dementsprechend die für diesen 
Fall festgesetzten Vorbedingungen nunmehr ins Auge zu fassen 
seien. Die angeregte Frage soll in der zum 3. September d. J. 
anberaumten ame des Verwaltungsrathes erörtert werden. 


Winterfahrplan der Württembergischen Staatsbahnen. 

Der „Staatsanzeiger“ veröffentlicht den Bescheid, welcher 
hinsichtlich des am 1. Oktober d. J. beginnenden Eisenbahn- 
fahrplans für den Winterdienst 1887/88 seitens des Ministeriums 
der auswärtigen Angelegenheiten an den ständigen Ausschuss 
des Beiraths der Verkehrsanstalten auf die Verhandlungen des 
Beiraths in seiner Sitzung vom 25. Juli d. J. ergangen ist. 
Aus demselben ist hervorzuheben, dass die Schnellzüge No. 15 
und 16 zwischen Ulm und Friedrichshafen in der Zeit vom 
1. November d. J. bis 31. März k. J. eingestellt werden. Dem 
von dem Beirath in seiner Mehrheit gestellten Antrag auf Bei- 
behaltung dieser Züge während des ganzen Jahres hat Minister 
v. Mittnacht nach wiederholter Untersuchung der Frage eine Folge 
nicht zu geben vermocht, weil die Versuche, weiche mit der 
Beibehaltung der Schnellzüge während der vorangegangenen 
3 Winterfahrplan-Perioden gemacht wurden, zu einer nennens- 
werthen Steigerung der Frequenz nicht geführt haben. Während 
die Schnellzüge vom 1. April bis 31. Oktober, in welcher Zeit 
sie auch fernerhin zur Ausführung kommen werden, durch- 
schnittlich an jedem Tage von 26 bis 33 Reisenden in jeder 
Richtung benutzt wurden, sind mit denselben in der Zeit vom 
1. November bis 31. März seither durchschnittlich jeden Tag 
nur 10 bis 19 Personen in jeder Richtung gereist. Hieraus, 
insbesondere aber aus dem verhältnissmässig noch beträcht- 
licheren Rückgang der Zahl der Reisenden I. und Il. Klasse in 
den Wintermonaten, in welchen seither kaum der vierte Theil 
der in der Zeit vom 1. April bis 31. Oktober durchschnittlich 
beförderten Reisenden dieser Wagenklassen erreicht wurde, 
wird geschlossen, dass den betreffenden Schnellzügen haupt- 
sächlich die Bedeutung von Saisonzügen zukommt. 


.. Weimar-Rastenberger Eisenbahn. 
Diese am 26. Juni d. J. für den Personenverkehr eröffnete 
Dei ist am 29. August auch für den Güterverkehr eröffnet 
worden. 


Preussische Staatsbahnen: Eröffnung von Haltestellen. 

Am 15. September d. J. wird im Eisenbahn-Direktions- 
bezirk Bromberg die Haltestelle Braunswalde und am 1. Okto- 
ber d.J. die Hafiestells Blumenthal i/Ostpr. für den gesammten 
Personen-, Gepäck-, Güter-, Leichen- und Viehverkehr mit der 
Einschränkung eröffnet werden, dass auf der Haltestelle Brauns- 
walde keine schwer wiegende Fahrzeuge und auf der Halte- 
stelle Blumenthal MOENDE: überhaupt keine Fahrzeuge ver- 
laden werden können. (Siehe Bekanntmachung S. 622.) 


Eisenbahn Crailsheim-Nürnberg. 

Die aus strategischen Rücksichten veranlasste Herstellung 
des zweiten Schienengleises der Strecke Crailsheim-Nürnberg 
nimmt, dem „Fr. K.“ zufolge, viele Arbeitskräfte in Anspruch; 
auf Bayerischer und Württembergischer Seite wird emsig ge- 
baut. Die Erbreiterung des Jagstüberganges in Crailsheim 
bietet besondere Schwierigkeiten und verzögert die Fertig- 
stellung des ganzen Schienenstranges. Erst wenn dieser ganz 
vollendet, wird der Staatsvertrag ausgeführt werden und der 
Bahnbetrieb der Verwaltung des betreffenden Staatsgebietes 
anheim fallen. Die Königlich Bayerische Bahnverwaltung hat 
für die Arbeiter am Schienengleis auf Bayerischem Gebiete 
die Fürsorge getroffen, dass sie zu einem Krankenverein ver- 
bunden im Bedarfsfalle unentgeltlich von einem Arzte behan- 
delt werden. 

Eisenbahn Mannheim-Weinheim. 

Die Arbeiten an der neuen Bahnstrecke Mannheim-Käfer- 
thal - Viernheim - Weinheim sollen nunmehr soweit gediehen 
sein, dass die Eröffnung derselben am 10. d. Mts. erwartet wird. 
Wie verlautet, werden täglich zwischen Mannheim und Wein- 
heim 5 Züge mit einstündiger Fahrzeit und zwischen Mannheim 
und Käferthal 20 Lokalzüge verkehren. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 
Die kürzlich abgehaltene Generalversammlung der Altona- 
Kaltenkirchener Eisenbahngesellschaft hat die Dividende der 
Aktien Littera a. auf 4%, b. auf 4 pCt. festgesetzt. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn. 
Der „B. B.-C.“ berichtet, dass kürzlich in Schwerin eine 
Konferenz der Mecklenburgischen Friedrich-Franzbahn und der 
Güstrow-Plauer Bahn zu dem Zwecke stattgefunden habe, die 


direkten Tarife bezüglich der von der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franzbahn erbauten neuen Strecke Güstrow-Schwaan 
zu vereinbaren. 


Internationaler Eisenbahnkongress in Mailand. 

Die Eröffnung des internationalen Eisenbahnkongresses 
in Mailand (vergl. No. 59 S. 545 d. Ztg.) soll jetzt endgültig auf 
den 18. September festgesetzt worden sein. Die Verhandlungen 
werden voraussichtlich bis zum 24. desselben Monats währen. 
Die Berathungen zerfallen in Sektions- und Plenarberathungen, 
von denen erstere täglich während der Vormittagsstunden statt- 
finden, während die Plenarsitzungen jedesmal besonders ange- 
sagt werden. Es werden im gansen 5 Sektionen gebildet, deren 
Berathungsprogramm wie folgt festgestellt ist. 1. Bahnkörper 
und Bahnanlagen; 2. Zugförderung und Material; 3. Betriebs- 
dienst; 4. Allgemeine Fragen; 5. Spezielle Fragen betreffend die 
Sekundärbahnen. 


Verkehrskonferenz in Heidelberg. 

Nach einer Mittheilung der „Voss. Ztg.“ finden gegen 
Ende des Monats in Heidelberg Verkehrskonferenzen seitens 
Deutscher, Oesterreichisch-Ungarischer und Rumänischer Eisen- 
bahnen statt, und zwar am 24. September für den Rumänisch- 
Deutschen Eisenbahnverband und am 26. September für den 
Galizisch-Norddeutschen Eisenbahnverband. Neben einer Reihe 
von Verkehrs-, Tarif- und Zollabfertigungsfragen handelt es 
sich um Berathung einer vereinfachten 
solche von einer in Pressburg abgehaltenen Beamtenkommission 
Heard und vorbereitet ist, und über die Einführung des 
Geldausgleichs in den genannten Verbänden. 


{ Neuhaldenslebener Eisenbahn. 
Die restliche Einzahlung auf die Aktien von 15 pCt. ist 
bis zum 15. d. Mts. zu leisten. 


Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft. 

Die Aktionäre werden auf den 24. d. Mts. zu einer ausser- 
ordentlichen Generalversammlung eingeladen, in welcher über 
einen Antrag der Verwaltungsorgane auf Erhöhung des Grund- 
kapitals um eine Million Mark Beschluss gefasst werden soll. 
Unmittelbar im Anschluss an diese Versammlung soll eine 
zweite ausserordentliche Generalversammlung stattfinden, um 
über einige Statutenänderungen zu beschliessen. 


Gütertarife im Preussischen Staatsbahnverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten für den Lokalverkehr in den 
Direktionsbezirken Bromberg und Erfurt verschiedene Aende- 
rungen in den Spezialbestimmungen zum Betriebsreglement, 
den speziellen Tarifvorschriften und dem Tarif für Neben- 
gebühren in Kraft. Im Bezirk Bromberg kommen ausserdem 
von diesem Tage ab Ausnahmetarifsätze für Getreide und Holz 
im Verkehr mit den Stationen Glowno, Kostschin, Nekla, Schwer- 
senz und Tischdorf der Strecke Posen-Wreschen zur Einführung. 
Die Königliche Eisenbahndirektion Erfurt erhebt. vom 10. Okto- 
ber d. J. ab für die Ueberführung von Wagenladungsgütern 
zwischen dem Anhalt-Dresdener Bahnhof und dem Hafenplatz 
in Berlin eine Gebühr von 3 % für jeden Wagen. 


Nordostseekanal. 

Mit Beziehung auf die bei dem Bau des Nordostseekanals 
zu wahrenden öffentlichen und privaten Interessen hat die Kö- 
nigliche Regierung zu Schleswig eine Verfügung an die be- 
treffenden Landrathsämter erlassen, welche der "RiaL Ztg.“ zu- 
folge im Auszuge wie folgt lautet: 

Bei den weitgreifenden Veränderungen, welche der Bau 
des Nordostseekanals in den berührten Distrikten herbeiführen 
wird, ist es um so wichtiger, bei der gegenwärtigen landespoli- 
zeilichen Prüfung der Pläne mit aller nur möglichen Umsicht 
zu Werke zu gehen, als voraussichtlich ein definitives Plan- 
feststellungsverfahren im Sinne der $$ 18 ff. des Enteignungs- 
gesetzes auf vielen Strecken (denjenigen, wo die Kanalkommis- 
sion das für den Bau erforderliche Land unter der Hand er- 
wirbt), nicht mehr stattfinden wird. Wir haben daher be- 
schlossen, vor der gegenwärtigen Feststellung der Pläne nicht 
allein die Herren Landräthe, die Baubeamten und die sonst in 
Betracht kommenden Behörden, sondern, soweit thunlich, auch 
alle Besitzer zu hören, welche bei denjenigen Anlagen inter- 
essirt sind, die in Gemässheit des $14 des Enteignungsgesetzes 


infolge des Kanalbaues erforderlich jwerden. Während erwartet _ 


werden darf, dass die in Betracht kommenden Privatinteressen 
seitens der betheiligten Privatpersonen ausreichend werden 
wahrgenommen werden, liest tür die Herren Landräthe und 
alle sonst zuzuziehenden Königlichen Beamten in der Wahr- 
nehmung der öffentlichen ünd allgemeinen Interessen (vergl. 
unter No. 4) der Schwerpunkt ihrer Thätigkeit. Es muss be- 
sonders hervorgehoben werden, dass nach dieser Richtung schon 
bei dem jetzigen, behufs der vorläufigen Planfeststellung; statt- 
findenden Verfahren kein irgendwie in Betracht kommender 


erkehrsleitung, wie » 
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Punkt übergangen werden darf. — Andernfalls würde.die Ge- 
fahr entstehen, dass derselbe in dem Verwaltungsverfahren 
überhaupt nicht mehr berücksichtigt werden könnte. Um eine 
Beschleunigung der für die landespolizeiliche Prüfung erfor- 
derlichen Vorbereitungen und eine Gleichmässigkeit derselben 
zu ermöglichen, haben wir folgendes Verfahren in Aussicht ge- 
nommen: 1. Sobald uns von der Kanalkommission ein Theil- 
projekt zur landespolizeilichen Prüfung zugeht, werden wir das- 
selbe den betheiligten Herren Landräthen und Baubeamten, 
ersteren thunlichst nach Bedarf, in einer Mehrzahl von Exem- 
plaren zugehen lassen und gleichzeitig einen Termin für die 
weitere Verhandlung vor unserm Kommissar anberaumen. 2. Die 
Herren Landräthe haben das Projekt sofort an geeigneten 
Stellen öffentlich acht Tage auszulegen und Zeit wie Ort der 
Auslegung unter Hinweis auf deren besondere Wichtigkeit für 
alle Betheiligten ortsüblich bekannt zu machen, 3. Die von 
den Interessenten gegen die Projekte erhobenen Einwendungen 
sind von den Herren Landräthen zu sammeln und uns mit aus- 
führlichem Bericht mindestens acht Tage vor dem angesetzten 
Prüfungstermine vorzulegen. 4. Die Herren Landräthe haben 
festzustellen, und zwar geeignetenfalls nach Benehmung mit 
den Kreis- und Wasserbauinspektoren sowie dem Meliorations- 
bauinspektor, dem Fischmeister oder Oberfischmeister oder sonst 
etwa zu betheiligenden Beamten, inwieweit im öffentlichen 
Interesse oder auch in ‘einem allgemeinen Interesse überhaupt 
Anlagen der im $ 14 des Enteignungsgesetzes angegebenen Art 
erforderlich werden, und gleichzeitig darauf hinzuwirken, dass 
einzelne Interessentengruppen zur Vertretung der gemeinschaft- 
lichen Interessen Bevollmächtigte wählen. 5. Inwieweit es er- 
forderlich wird, an einzelnen Punkten Vorversammlungen abzu- 
halten, zu welchen die betheilisten Kreis- und Wasserbau- 
beamten resp. der Meliorationsbauinspektor oder sonstige 
interessirte Beamte zuzuziehen sein möchten, wird den Herren 
Landräthen überlassen. 6. In den von unseren Kommissarien 
abzuhaltenden Terminen ist die persönliche Anwesenheit der 
Herren Landräthe durchaus erforderlich. 


Kohlenausfuhr nach Italien. 

Das in. Zürich erscheinende „Finanzielle Wochenblatt“ 
widmet der Frage, mit welchen Mitteln eine Hebung der Kohlen- 
ausfuhr aus Deutschland nach Italien zu erzielen sei, Dinen 
längeren Artikel, welchem wir folgendes entnehmen: 

„Mit der Eröffnung der Gotthardbahn hat die Deutsche 
Kohlenindustrie den Kampf mit der Englischen und Franzö- 
sischen Kohle auf dem Italienischen Markte aufgenommen und 
es ist ihr gelungen, wenn auch mit srosser Anstrengung, all- 
mählich durch die Gotthardbahn bis Mailand vorzudringen, so 
dass sich da statt früher auf 45 Fres. der Preis nun auf 30 Fres. 
für die Tonne stellt. Das übrige grosse Feld muss die Deutsche 
Kohlenindustrie der siegreichen Englischen und Französischen 
Konkurrenz überlassen, welcher der billige Wasserweg bis zum 
Hauptstapelplatze Genua ein bedeutendes Uebergewicht gibt. 
Die Frachtsätze im Bahntransport sind bereits derart herab- 
gesetzt, dass, wie uns mitgetheilt wird, an eine weitere Er- 
mässigung nicht zu denken ist; dagegen ist festgestellt, dass 
die Englische und Französische Konkurrenz die grössten An- 
strengungen macht, das Terrain zu behaupten und das verlorene 
wieder zu gewinnen, was ihr auch gelingen wird, wenn sich 
der Deutschen Kohle nicht Mittel und Wege erschliessen, welche 
ihr zu bleibendem Siege verhelfen. 

Das einzige Mittel, diesen Zweck zu erreichen, ist die 
Verlängerung der Wasserstrasse und auf derselben die Dampf- 
Schleppschifffahrt von Mannheim bis Basel, sei es durch Kor- 
rektur des Rheins oder Herstellung eines Kanals, soweit jene 
nicht ausführbar ist. 

Diese Einrichtung würde nicht der Deutschen Kohle allein, 
sie würde dieselbe einer Anzahl von Massenartikeln, dem 
Waarenverkehr überhaupt, folglich der Gotthardbahn zu Gute 
kommen und Italien bilffgerz Brennmaterial liefern. Die 
Schweiz aber würde ihren grossen Bedarf an Kohle aus den 
in Basel entstehenden grossen Lagern zu billigeren Preisen 
decken als bisher. 

Die Herstellung eines solchen Bindegliedes für den Ver- 
kehr, zur Verbindung zweier Meere und dreier Staaten, durch 
das Herz des Kontingents, betrachten wir als eine nothwendige 
Ergänzung der Gotthardbahn; ob früher oder später, erstehen 
wird sie.“ | 

Die „Frankf. Ztg.“ bemerkt hierzu u. a., dass der Kohlen- 


' verbrauch in Italien während der ersten sechs Monate d. J. um 


263780 Doppelcentner im Werth von 6 Millionen Lire zu- 
genommen et, Italien ist dasjenige Feld, welches der Deutschen 
Kohle die grösste Aussicht bietet. Der Transport auf dem 
Wasser bis Basel würde die Deutsche Kohle nicht nur dort, 
sondern auch in der westlichen Schweiz, welche von St. Etienne 


versorgt wird, zu bleibender Geltung bringen. 


Hamburg-Südamerikanische Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 
Dem Berichte des Verwaltungsrathes und Aufsichtsrathes 
der Hamburg-Südamerikanischen Dampfschifffahrts-Gesellschaft 


im — 


für die am 3. September d. J. abgehaltene ausserordentliche 
Generalversammlung der Aktionäre entnehmen wir folgende 
Angaben: Mehr als je zuvor macht sich in diesem Jahre die 
Zunahme der Ausfuhr sowohl nach Brasilien als dem La Plata 
geltend, so dass schon in den sonst stillen Sommermonaten 
Extradampfer eingelegt werden mussten, um den Bedürfnissen 
des Verkehrs zu genügen. Zum Herbste sollen zwei neue 
Dampfer in den Dienst gestellt werden. Die Gesellschaft wird 
aber hierbei nicht stehen bleiben dürfen, sondern sich darauf 
einzurichten haben, monatlich je vier Verbindungen nach Bra- 
silien sowohl als dem La Plata zu bieten. Es ist daher bereits 
ein neuer Dampfer bestellt und es wird beabsichtigt, noch drei 
fernere in Bau zu geben. Zur Ausführung dieses Planes sind 
ausser den von der ersten Prioritätsanleihe noch unbegebenen 
500 000 #4 weitere Geldmittel erforderlich. Der Vergrösserung 
unseres Aktienkapitals steht die Bestimmung der Statuten im 
Wege, nach welcher die ehemaligen ersten Aktionäre oder 
deren Rechtsnachfolger das Vorrecht geniessen, die Hälfte aller 
neu auszugebenden Aktien zum Parikourse zu beanspruchen. 
Es wird daher eine zweite Prioritätsanleihe aufzunehmen sein, 
und zwar im Betrage von 2500000 4, welche mit 4 pCt. jähr- 
lich zu verzinsen sein dürften. Bei dieser Ausdehnung des Be- 
triebes möchte es zwar anfänglich fraglich erscheinen, ob für 
so viele Schiffe die hinreichende Rückfracht vorhanden sein 
wird. Bis jetzt hat es jedoch in diesem Jahre, nach Ueber- 
windung,der Choleraepidemie am La Plata, nicht an Rückladung 
zefehlt, da der Ausfall in der Kaffeeernte durch so viel reichere 
Ernten an Getreide in Argentinien und Tabak in Bahia aus- 
geglichen wurde. Im allgemeinen wird aber nicht erwartet, 
dass die Ausfuhr aus Südamerika in dem gleichen Masse wächst, 
wie die Ausfuhr von Deutschland in dem jetzigen gewaltigen 
Aufschwunge. Es möchte jedoch angezeigt erscheinen, diesem 
Aufschwunge Rechnung zu tragen und das benöthigte Material 
an Schiffen zur Verfügung zu stellen. 


Verschiedenes, 
Rückgang der Eisenbahnen in Peru. 

Am Schluss des Jahres 1886 waren in Peru 785 Meilen 
Bahn in Betrieb, nach den Berichten des Jahres 1878 dagegen 
1560 Meilen. Der Unterschied ist hauptsächlich dem Kriege 
mit Chili (1879—1883) zuzuschreiben, welcher grosse Verwüstungen 
herbeiführte und mit dem Verlust gewisser Strecken durch 
Abtreten der sie enthaltenden Gebiete an Chili endete. 

Zwei Bahnen, zusammen 23 Meilen lang, sind Privatbahnen, 
die übrigen gehören dem Staat, welcher aber nur eine kurze 
Strecke, Lima-Ancon, selbst betreibt und den Betrieb der 
anderen Linien unter verschiedenen Bedingungen an Priyat- 
gesellschaften überlassen hat. 

Die Bahnen des Landes bestehen hauptsächlich aus zehn 
Linien von der Küste nach dem Innern. Die Hauptstrecke, 
313 Meilen lang, erstreckt sich von Mollendo an der Küste nach 
Puno am Titicaca See und von da nordwärts nach San Rosa. 
Sie hat einige Steigungen von 1:25 und erreicht in Puno die 
Höhe von etwa 15000‘ Die nächstlange, die Callao-Lima- 
San Mateo Eisenbahn, 84 Meilen lang, hat ebenso steile Stei- 
gungen und erreicht beinahe die gleiche Höhe. Der bereits 
begonnene Bau dieser Linien, der ersteren nach Cuzeo und der 
letzteren nach den reichen Bergwerksbezirken von Üerro de 
Pasco, wurde durch den Krieg mit Chili unterbrochen und ist 
nicht wieder aufgenommen. H. 


Eisenbahn über die Anden. 

Aus Chili kommt die Meldung, dass die Regierung sich 
entschlossen hat, den Bau einer Eisenbahn zwischen 
Santiago und Mendoza zu unterstützen. Angeblich soll 
die Regierung die endgültigen Pläne für dieselbe, sowie die 
erforderlichen Privilegien und eine Garantie von 6 pCt. des 
Kapitals bereits genehmigt haben. Gegenwärtig rechnet man 
von Santiago nach Mendoza sechs Tage zu Pferde oder auf 
Maulthier und von Mendoza nach Buenos-Ayres zwei Tage mit 
der Eisenbahn. Nach Herstellung der in Aussicht genommenen 
Bahn dürften vier Tage auf die Reise von Santiago nach 
Buenos-Ayres zu rechnen sein; und da es bereits Dampfer gibt, 
welche die Reise von der Argentinischen Küste nah Europa 
in 18 Tagen ausführen, so wird es in vielleicht zwei Jahren 
möglich sein, von Chili nach Europa in 22 Tagen zu gelangen. 


Die Entwickelung des Buchgewerbes in Leipzig. 

Die Ausdehnung des Leipziger Geschäfts ist eine gerade- 
zu staunenswerthe. Ueber 5000 buchhändlerische Firmen ver- 
kehren über Leipzig, das von hier zur Versendung gelangende 
Büchergut beziffert sich auf 9 Millionen Kilogramm mit durch- 
schnittlich 5 Millionen Mark Osterzahlungen, einschliesslich der 
wöchentlichen Börsenzahlungen, und 14 Millionen Mark für Baar- 
packete, Die Bestellanstalt für Buchhändlerpapiere effektuirte 
ım Jahre 1886 fast 24 Millionen Sendungen. 
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I. Offizielle Anzeigen. | 


1. Eröffnungen, 


Am 15. September d. J. wird die Halte- 
stelle Braunswalde und am 1. Oktober 
d. J. die Haltestelle Blumenthal i/Ostpr. 
für den gesammten Personen-, Gepäck-, 
Güter-, Leichen- und Viehverkehr mit 
der Einschränkung eröffnet werden, dass 
auf der Haltestelle Braunswalde keine 
schwerwiegende Fahrzeuge und auf 
der Haltestelle Blumenthal Hosen: über- 
haupt keine Fahrzeuge verladen wer- 
den können. Der Frachtberechnung, so- 
wie der Beförderungspreise für Personen 
werden die Entfernungen der dieserhalb 
herauszugebenden Nachträge X und XI 
zu den Kilometerzeigern für den Bisen- 
bahn - Direktionsbezirk Bromberg zu 
Grunde gelegt. 

Die Abfahrt der Züge von der zwischen 
Stuhm und Marienburg eingerichteten 
Haltestelle Braunswalde findet wie folgt 
statt: 

Richtungnach Marienburg. 


Zug No. 783 11 Uhr 30 Min. Vorm. 
n EI N 28 » Abds. 
” nEZBI RO OBR. I, Morgens 


Richtungnach Stuhm. 


Zug No. 784 6. Uhr 24 Min. Morgens 
” „ 76 . 1 „ 43 „ achm 
788 6 32 „  Abds. 


y ” s „»— 

Die Abfahrtszeiten” der Züge von der 
zwischen Insterburg und Grünheide ge- 
legenen Haltestelle Blumenthal i/Ostpr. 
sind aus dem am 1. Oktober d. J. in 
Kraft tretenden Fahrplane zu ersehen. 

Gleichzeitig erscheint der Nachtrag 5 
zum Lokal-Personentarif, welcher ausser 
den gemischten Billetpreisen für die zur 
Eröffnung gelangenden Haltestellen 
Braunswalde und Blumenthal i/Ostpr. 
die am 1. Oktober zur Einführung ge- 
langenden Militärpreise enthält. Näheres 
ist bei den Stationen zu erfahren. 

Die vorgenannten Nachträge können 
durch die Billetexpeditionen unseres Ver- 
waltungsbezirks bezogen werden (1932) 

Bromberg, den 2. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Vom 
15. September er. kommen im Ostdeutsch- 
Ungarischen Verbande Theil II, Heft 1, 
für Eisenerze bei Aufgabe von 10000 kg 

ro Frachtbrief und Wagen oder Zah- 
ung der Fracht hierfür in den nachbe- 
zeichneten Relationen direkte Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung und betragen 
dieselben: 
Schnittsatz südlich vom 
Schnittpunkt. 

Nach Trzynietz 9,2kr. Noten pro 100 kg. 
Schnittsätze nördlich vom 
Schnittpunkt. 

Von Beuthen O.S8.u.R.0.UT. 0,34 


„» ©. Kreuzburg' 0.8.0 2.0728 0,47), 

wu Dublinitz Ale Ru AR: 

„Rosenberg. Er JR FEN, DLL, 

„uölarnowitz , SERIEN DH: 
pro 100 kg. 


Ausserdem werden vom gleichen Tage 
die Stationen Kreuzburg, Lublinitz und 
Rosenberg in die Schnitttafel II des Aus- 
nahmetarifs No. 18 Eisenerze aus Un- 
garn im Verkehr mit Trzynietz mit den 
vorbezeichneten Schnittsätzen aufgenom- 
men. 

Breslau, den 31. August 1897. (1933) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbandverwal- 
tungen, 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im Beiblatt.) 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Verkehr. Am 15. September d. J. treten 
zum Gütertarif des Rheinisch - Westfä- 
lisch - Niederländischen Verkehrs vom 
1. November 1883 beziehungsweise 15. Ja- 
nuar 1884 folgende Nachträge in Kraft: 
Nachtrag IV zum Heft C 1, Nachtrag III 
zum Heft C2, Nachtrag III zum Heft 03, 
Nachtrag V zum Heft C 4, Nachtrag I 
zum Hett C 5 und Nachtrag III zum 
Heft C 6. Durch dieselben wird ein 
Ausnahmetarif für bestimmte Stückgüter 
eingeführt, ferner werden einige Berich- 
tigungen und Ergänzungen des Tarifs 
bekannt gegeben. 

Die Berichtigung des Stückgutsatzes 
Rummenohl - Nymegen Holl. Bahn von 
1,60 in 2,27 hat erst vom 1. November d. J. 
Gültigkeit. 

Exemplare der Nachträge sind durch 
die Güterexpeditionen der betheiligten 
Bahnen zu beziehen. 

Elberfeld, den 1. September 1887. (1934) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. September 
l. J. gelangt zum Tarif für den Donau- 
Umschlagsverkehr zwischen Stationen 
der Bayerischen, Württembergischen, 
Badischen Staatsbahnen, der Pfälzischen, 
Main-Neckar- und Hessischen Ludwigs- 
bahn, der Elsass-Lothringischen Bahnen, 
der Direktionsbezirke Frankfurt a/M. 
und Köln (linksrh.) einerseits und Passau 
sowie Regensburg - Donaulände transit 
anderseits vom 1. März 1887 der Nach- 
trag I, enthaltend Aenderungen der be- 
sonderen Bestimmungen, zur Einführung. 

Derselbe kann durch das K. Material- 
depot der unterfertigten Stelle unent- 
geltlich bezogen werden. 

München, den 1. September 1887. (1935) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Mit Wirkung vom 
1. September 1. J. wird die Station Nord- 
heim b. Heilbronn in den ab 1. August 
1885 gültigen Main-Neckarbahn-Württem- 
bergischen Gütertarif aufgenommen. 

Näheres bei den Expeditionen. 

Darmstadt, den 31. August 1887. (1936) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Die Station Dortmund 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn wird mit Gültigkeit vom 15. Sep- 
tember.d.J.ab mit den für die which. 
namigen Stationen der Preussischen 
Staatsbahn bestehenden direkten 
Frachtsätzen in den Rheinisch - Köln- 
Minden-Belgischen Güterverkehr aufge- 
nommen. 

Köln, den 3. September 1887. (1937) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Norddeutscher Kohlen-Verkehr. Für 
die Beförderung von Steinkohlen und 
Kokes, Steinkohlen und Kokesasche so- 
wie Briquets in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg von Rheinisch- 
Westfälischen Kohlenstationen nach den 
Stationen Bockenem, Bornum - Dahlum, 
Braunschweig Nordbahnhof, Braun- 
schweig Wilhelmithorbahnhof, Gr. Rhü- 
den, Nienhagen B.L.E., Schlewecke und 
Wohldenberg der Braunschweigischen 
Landeseisenbahn kommen vom 10. Sep- 
tember 1887 — nach Bornum-Dahlum und 
Gr. Rhüden von dem Tage der Betriebs- 
eröffnung dieser Stationen ab — direkte 
Frachtsätze zur Anwendung. 


Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 2. September 1837. (1938) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
‘Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). £ 
Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Am 15. September 
1887 treten die Nachträge V bezw. VII 
und VIII zu den Tarifheften B1 bis 6 
in Kraft, enthaltend Ausnahme-Tarifsätze 
für bestimmte Stückgüter, neue Fracht- 
sätze für die Stationen Derschlag, Diering- 
hausen und Gummersbach, und ermäs- 
sigte Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch), Aufnahme der 
Station Borne derNiederländischen Staats- 
eisenbahn in den Ausnahmetarif F (für 
Eisenerz etc.), sowie Berichtigungen der 
seitherigen Nachträge. Abdrücke sind 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 


Köln, den 2. September 1887. (1939) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 1. September er. ab wird die 
Station Hattersheim in einen Ausnahme- 
tarif für Schleifholz-Transporte im Ver- 
kehr mit Bayerischen Stationen für Ge- 
sammtentfernungen über 100 km ein- 
bezogen. Die genannte Station ertheilt 
nähere Auskunft, 

Fı ankfurta/M., den 31. August 1837. (1940) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 2. Am 7..d. Mts. kommt 
für Schieferthon in Ladungen von min- 
destens 10000 kg pro Frachtbrief von 
Neurode nach M.-OÖstrau ein Ausnahme- 
Frachtsatz von 0,60 #4 für 100 kg zur 
Einführung. | 

Breslau, den 3. September: 1887, (1941) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. November 1837 n. St. ab werden 


die direkten Frachtsätze des Deutsch- 
Russischen Verband - Gütertarifs für ° 
sämmtliche Klassen, Artikel- und Aus- 
nahmetarife für den Verkehr von Russi- 
schen Verbandstationen nach Eydt- 
kuhnen loco und transito aufgehoben. : 

Für die Verkehrsrichtung von Eydt- 
kuhnen loco und transiıto nach Russi- 
schen Verbandstationen bleiben die be- 
stehenden direkten Frachtsätze auch 
ferner in Kraft. 
Bromberg, den 30. August 1887. (1942) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Rheinisch-Westtälisch-Niederländischer 
Verkehr. Am 15. d. Mts. werden zu den 
Tarifheften A1—A6 vom 1. November 
1883 folgende Nachträge eingeführt: 
Nachtrag 6 zu Heft N: 

5 


2 
” ” ” 

” 5 ” ” A 3 
” 5 ”» ” A 4 
” 2 ” ” A 5 


N) „ A6. 

Die Nachträge enthalten Ausnahme- 
frachten für bestimmte Stückgüter, 
Frachtsätze für die linksrheinische Sta- 
tion Münsterbusch sowie Eilgutfracht- 
sätze für die Station Kreuznach-Bad. 

Dieselben sind für 10 bezw. 20 8 bei. 
den betreffenden Güterexpeditionen käuf- 


lich. 
Köln, den 4. September 1837. (1943) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Berlin, den 7. September 1887. 


-BeiblattonNo.69 ur Zeitung ts Tereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


| Oest.-Ung.-Schweiz.-Französ. Getreide- 


verkehr. Zu dem ab 1. März 1883 gül- 
tigen Ausnahmetarife für den Transport 
' von Getreide zwischen Stationen Oesterr. 
_ und Ungar. Bahnen einerseits und Gent 
 transit (für Frankreich) andererseits ge- 
langt mit Wirkung vom 20. September 
1. ) der Nachtrag II zur Einführung. 
- Derselbe behandelt u. a. die Zulassung 
der Reexpedition in den Lagerhäusern 
zu Bregenz, Feldkirch, Innsbruck, Buchs, 
Rorschach, Kronstadt, Klausenburg und 
Marburg. 
Wien, am 1. September 1897. (1944) 
K. K, Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. 


K.K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 15. September ]. J. tre- 
ten zum Stettin - Schlesisch/Märkisch- 
Sächsischen Verbandtarif nachstehende 
Nachträge in Kraft und zwar: 

Nachtrag 2 zu Heft n 

2 ” ” 

- Exemplare erliegen in der Station 
Reichenberg sowie bei der unterzeich- 
neten Direktion zur Einsicht bereit. 


Die Direktion. (1945) 


K.K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 15. Septbr. 1. J. tritt zum 
erbandtarif der 


k Die Direktion. (1946) 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Ok- 


tober 1. J. tritt unter der Bezeichnung 
Theil III, 3. Heft des Oesterreichisch- 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn, der K. K. 
priv. Böhmischen Nordbahn, der K.K. 
priv. Böhm. Westbahn, der a, priv. Busch- 
&hrader Eisenbahn, der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, der Mähr.-Schle- 
sischen Oentralbahn, der K. K. priv. 
Desterr. Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn, der priv. 
Oesterr. - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der K. K. Oesterreichi- 
Schen Staatsbahnen (Kaiser Franz-Josef- 
"bahn, Eisenbahn Pilsen-Priesen [Komo- 
eo) Rakonitz - Protiviner Bahn, Dux- 
Bodenbacher Bahn, Prag -Duxer Bahn 
“und :Mähr. Grenzbahn) einerseits und 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Stationen der Schweizerischen Bahnen 
andererseits in Kraft. 

Hierdurch wird der vom 15. März 1885 
gültige gleichnamige Tarif, Theil III, 
3. Heft aufgehoben und ersetzt, aus- 
nahmlich der Taxen für die Stationen 
Aefligen, Biberist, Gerlafingen, Kirch- 
berg, Oberburg und Zollbrück der Em- 
menthalbahn und für die Stationen der 
Linie Bulle-Romont, 
mit 31. Dezember 1887 bestehen bleiben. 

Bei Anwendung der im Tarif enthal- 
tenen Kürzungstabellen 
weiteres die Kürzungsbeträge 
sub b zu berücksichtigen. ji 

Exemplare des neuen Tarifes sind ab 
16. d. Mts. durch die betheiligten Ver- 
waltungen, namentlich auch durch das 
Auskunftsbüreau der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen (Wien I. Johannesgasse 29) 
zum Preise von 30 kr. Oe. W. zu be- 
ziehen. 

Wien, am 3. September 1897. (1947) 

Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterr. Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen be- 

theiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Ungarn. Vom 15. Sep- 
tember ]. J. tritt der Nachtrag IX zum 
Tarif Theil II Heft 3 für den oben b>- 
zeichneten Verband in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält die Einbe- 
ziehung der Station Ungvär in den Aus- 
nahmetarif 10 (Möbel aus gebogenem 
Holz), der Station Mihälyfalva in den 
Ausnahmetarif 17 (Borke) und der Sta- 
tionen Dorosma, Szatymär, Szegedin und 
Szöregh in den Ausnahmetarif 14 (Wein- 
trauben und frisches Obst). 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in Wien, I Pestalozzigasse 8 
erhältlich. (1948R.M)) 


3. Submissionen. 


Verdingung der Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten, der Brücken und 
Durchlässe, Wege-Ueber- und Unter- 
führungen, sowie der Wegebefestigungs- 
arbeiten zum Bau. der Eisenbahn von 
Hildesheim nach BraunschweigimLoose5. 

Gesammtbetrag der zu bewegenden 
Bodenmassen = 96430 cbm; Böschungs- 
llächen = 60675 qm; Bruchsteinmauer- 


‚werk = 1400 ebm; Ziegelsteinmauer- 


werk = 100 cbm; Betonschüttung=170cbm. 


welche noch bis, 


sind bis auf 


Termin: 
ee den 19. September 1897, 
ormittags1l Uhr 
im Amtszimmer des Abtheilungsbau- 
meisters Fuhrberg in Hildesheim. 
Zeichnungen, Berechnungen u. S. w. 
können daselbst eingesehen und die Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Einsendung von 2 4 von dort bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Hannover, den 28. August 1837. (1949) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altschienen ete. Die im 
diesseitigen Betriebsamtsbezirk auf den 
Bahnhöfen Leipzig Th., Corbetha, 
Weissenfels und Gera lagernden alten, 
zu Eisenbahnzwecken unbrauchbaren 
Oberbaumaterialien und zwar: 

ca. 484 t Eisenschienen, 

» 5 t Stahlschienen, 

„ 40 t Kleineisenzeug (Schmiede- 

eisen), 

» 29 t Gussbrucheisen und div. Me- 

talle, 


‘sollen im Wege der öffentlichen Submis- 


sion verkauft werden. 

Die formularmässigen Angebote sind 
bis Montag, den 19. September 
1837, Vormittags 10 Uhr, portofrei 
und versiegelt mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf von Alt- 

Materialien“ 
an uns einzureichen und werden solche 
zur Terminstunde in Gegenwart der 
etwa erschienenen Kauflustigen eröffnet 
werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Massenverzeichnisse können in dem hie- 
sigen Betriebsamtsgebäude, ZimmerN 0.23, 
eingesehen, auch gegen Einsendung von 
50 48 portofrei von uns bezogen werden. 

Weissenfels, den 23. August 1887. (1950) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Für den Verkauf von 
alten, im diesseitigen Bezirk lagernden 
unbrauchbaren Stahl- und Eisenschienen, 
Herz- und Kreuzungsstücken und altem 
Schmiede-, Schmelz- und Gusseisen ist 
Termin auf + 
Montag, den %. September .d.J., 

Vormittags 1l Uhr, 
im hiesigen Amtsgebäude, Frankestrassel, 
angesetzt. h 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbun 
um Arbeiten und Lieferungen vom 17. Juli 
1885 zu Grunde. 


Die Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
30 3 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: N 
‚Gebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termine einzureichen. 

DerZuschlag erfolgtinnerhalb3Wochen. 

Halle a/S., den 2. September 1887. (1951) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Privat- Anzeigen. 


PATENTE 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 


Alıred Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Vom 1. Juli bis jetzt sind Briefsen- 
dungen an mich in Folge unvollkom- 
mener Adresse ausgeblieben und bitte 
ich deshalb dringend Alle diejenigen, 
welche in der Zeit vom 1. Juli bis heute 
Briefe an die Firma Alfred Lorentz, 
Berlin SW., Lindenstr. 67 absandten und 
von unterzeichneter Firma eine Antwort 
nicht erhalten haben, mir hiervon gefl. 
Mittheilung machen zu wollen. 

Ernst Liebing 
in Firma Alfred Lorentz Nachf. 
Berlin SW., Lindenstr. 67. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 44 1,40. 
Diamantfarbe rau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und opal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


Das Cariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 


für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drabtseile für Seilbabnen, 

Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


 Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. d 
V 
AN 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh, 


i . Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Versntwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


—— ii en 
Soeben ist in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Begründet von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Herausgegeben von 
A.Funk und @ Barkhausen., e . 
Zweiundvierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXIV. Band. — 1897. Fünftes Heft 
mit 6 Tafeln und 6 Holzschnittfiguren. 
\ Jährlich 6 Hefte. Preis des Jahrgangs 20 4% 

Inhalt: Originalaufsätze. Die Pläne des Centralbahnhofes München. Von 
Schnorr von Carolsfeld. — Die schmalspurige Kreiseisenbahn Flensburg- 
Kappeln. Von H.Tellkampf. — Die Lokomotiven der vereinigten Reibungs- und 
Zahnstangenbahn Blankenburg-Tanne und die bei dem Betriebe derselben gemachten 
Erfahrungen. Von W. Glanz. — Versuche über die Anwendung der Dampfmäntel 
und der ÖÜompoundwirkung bei Lokomotiven. Von Barodine. — Die Zahnstange 
und der Zahnstangen-Oberbau der Höllenthalbahn (Baden). Von H.Bissinger — 
Die vortheilhafteste Geschwindigkeit der Güterzüge. Von A. Frank. 

a ie 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. (1952) 


Herzogliche technische Hochschule Garolo-Wilhelmina 


zu Braunschweig. 
Beginn der Vorlesungen am 11. October 1887. 
Programme gratis vom Secretariate zu beziehen. 
Vollständige Ausbildung für den Beruf in den fünf Abtheilungen 
für Architektur, Ingenieur-Bauwesen, Maschinenbau, chemische Technik 
und Pharmacie. — Gleichberechtigung des Studiums und gegenseitige 
Anerkennung der ersten Staatsprüfungen im Hochbau-, Ingenieurbau- 
und Maschinenbaufache in Preussen und Braunschweig, — Reichs- 
Examen für Pharmaceuten. — Besondere Vorlesungen und Uebungen 
für Electrotechniker und Textilingenieure. 
Der zeitige Director: Professor Körner. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim 


empfiehlt als Specialitäten:s 
Decimal-, Centesimal- und Laufgewichtswaagen 
jeder Grösse und Tragkraft, 
Gepäckzeigerwaagen, 
transportable Locomotiv-Controlwaagen), 
zum Abwiegen der einzelnen Radbelastungen, 
e Waggonwaagenj| Mil 
mit und ohne Geleisunterbrechung, 


Waagen 
mit selbst- 
thätigem 
Patent- 
Registrir- 
Apparat 
D. R.-P. 1525 
ältester 
und vorzüg- 
lichster 


aller Billetdruck-Apparate, in vielen tausenden Exemplaren in Verwendung, 
Krahnen und Hebewerkzeuge jeder Art und Tragkraft 


für Hand- und Motorenbetrieb, 


Sicherheits- Aufzüge jeder Construction 
für Maschinen- und Handbetrieb 
mit den neuesten Sicherheitsvorrichtungen ausgerüstet, . 


Materialprüfungsmaschinen mit Mohr’s selbstthätigem Diagrammapparat 


Rootsgebläse, 
Feldsehmieden, 
Schmiedeheerde. 


Prospecte 
gratis und franco. 


“ 


| 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 27 Er 


STIOR. N, I ie 
en Staaten jährlich . 23 Mk 


für sämmtliche übri 5 
ärt an die Kasse desVereins (König- 


pranumerando frank 


Dr. jur. W. Koch, 


berlin W,, Landgrafen-Strasse 16 


Pe 


Deutscher Fisenbahn-Ver waltungen. 


\ - Post (nicht auch durch 


3 — 


NM. zeitung des Verein, 


1887. 


e und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


ef Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
die Expedition) bezogenen 
us Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck n. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86. 


Organ des Vereins. 
Sicbenundzwanzigster Jahrgang 


„ Aden a A a A et u A A An u 


Berlin, den 10. September 1887, 


ey 


Der Omnibusbetrieb auf den | 
Hauptbahnen in Frankreich. 
Vereins-Notizen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Der 15. Internationale Saaten- 
markt. 


Klage-Legitimation des Eigen- 
thümers — „Verzollung an 
der Grenze“ und Bergung der 
Frachtgüter. 

Ausbau der Vlarapasslinien. 

Vereinfachung der Rechnungs- 
legung. 

Instradirung von Waarensen- 


Dieser Nummer liegt No. 17 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: 


Meilenbillets. 

Verein der Eisenbahnchemiker. 
Eisenbahngesetz in Missouri. 
Gepäckbeförderung. 

Gütertarife. 

Gesetz, betr. Farbenblindheit. 
Bahnbau 1887. 


Präjudizien: 


Aus Sachsen: 
Eisenbahnrathssitzung. 
Betriebseinnahmen im I. Halb- 
jahr 1887 und Pfingstfrequenz. 

Fahrtvergünstigung für die land- 
wirthschaftliche Ausstellung 
in Bautzen. 


Aus Italien: 


Die Bahnbauthätigkeit und das 
Schmalspursystem in Oesterr. 
Budapest als Weltstadt. 
Eisenbahn-Vorkonz. in Oesterr. 
Eröffn. der Eisenbahnfachschule 
in Budapest, 
Betriebsresultate der 
Staatsbahnen im I, Sem. d.J. 


Ungar. 


dungen nachden Nordseehäfen. 
Bestellungd.Bahnfrachten-Avise, 
Telegramme, in welchen „Rö- 

mische“ Zahlen vorkommen. 
Reduktion der Schnell- und 

Kurierzüge auf der Südbahn, 
Personalnachrichten. 
Börsenbericht. 


Betriebsergebnisse. 
Sardinische Eisenbahnen. 
Sizilische Bahnen, 


Grossbritanniens Eisenbahnen 


im Jahre 1886. 


Amerikanische Mittheilungen: 


Haftpflicht. 


Offizielle Anzeigen: 


1. Güterverkehr. 

2. Personen- u. Gepäckverkehr. 
8. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
4. Submissionen, 


Nach zwei Richtungen hin gliedert sich die Aufgabe,: 
welche der Omnibusbetrieb “bei Lokomotiveisenbahnen zu er- 
füllen hat; er kann berufen sein, den Verkehr einer Nebenbahn 
zu bewältigen, für welchen sich die Anwendung von Vollzügen 
mit Rücksicht auf die obwaltenden Verhältnisse nicht eignen 
würde; er kann aber auch berufen sein, auf einzelnen Strecken 
einer Hauptbahn den Verkehr der Vollzüge den Bedürfnissen 
der Bevölkerung entsprechend zu ergänzen. Diese letztere Art 
des Omnibusbetriebes erscheint in manchen Beziehungen die 
weitaus wichtigere und aus ihr heraus begann sich derselbe 
zumeist auch allmählich zu entwickeln und auszubilden und 
zwar in jenem Masse, als sich bei den einzelnen Bahnen mehr 
und mehr die Nothwendigkeit ergab, einerseits Ersparungen im 
- Betriebe einzuführen, andererseits die gegebenen Verkehrsver- 
_ hältnisse nach Möglichkeit auszunützen. Dabei weist aber auch 
‚die zweifache Aufgabe des Omnibusbetriebes auf den Zusammen- 
hang seiner Entwickelung mit jener des Nebenbahnwesens hin; 
dieser Zusammenhang kommt in einzelnen Staaten in. der 
 „Lokalbahn-Gesetzgebung“ zum lebhaften Ausdrucke, wie sich 
auch aus den bezüglichen Mittheilungen des Artikels: „ekun- 
 därbetriebaufden Belgisc enHauptbahnen“ in 
No. 68 dieser Zeitschrift ergibt. 

Die Heimath der Omnibuszüge ist in Oesterreich- 
Ungarn und Deutschland zu suchen. Wir werden die 
Geschichte und die gegenwärtige Ausbreitung des Omnibusbe- 
- triebes in Oesterreich-Ungarn, sowie dessen Ergebnisse daselbst 
- in einem besonderen Artikel darlegen; wir wollen hier nur zum 
- Vergleiche mit dem Nachfolgenden betonen, dass in Deutsch- 
land und Oesterreich die auf 20 bis 24 km pro Stunde reduzirte 
Geschwindigkeit der Omnibuszüge das Charakteristische dieses 
Betriebes Hildet, In Italien hat vornehmlich die Konkurrenz 
der Dampftramways die Hauptbahnen zur Einführung des 
- Omnibusbetriebes veranlasst. Aehnlich liegen die Verhältnisse 
inBelgien, über welche der oberwähnte Artikel ausführlich 
berichtet. j 

j Eine interessante Entwickelung hat der Omnibusbetrieb 


Beförderung durch Elektrizität. | Privat-Anzeigen. 


Der Omnibusbetrieb auf den Hauptbahnen in Frankreich. 


auf den Französischen Eisenbahnen genommen.*) 
Laut Dekret vom 20. Mai 1880 wurde der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten ermächtigt, für die Beförderung der Passagiere 
versuchsweise die Anwendung von Dampfwagen oder kleinen 
Zügen, bestehend aus leichter Lokomotive und einem oder 
mehreren Wagen ohne Sicherheitswagen, zu gestatten, die Re- 
duzirung des Zugpersonals zu erlauben und für derartige Züge 
von Fall zu Fall hernzlich der Vorsichtsmassregeln beim Be- 
triebe Ausnahmen resp. Erleichterungen zu gewähren. — Die 
Staatseisenbahn-Verwaltung unternahm auch sofort Versuche 
und zwar mit dem Belpaire-Wagen. Die Ergebnisse waren 
keine günstigen. Die Frage des Omnibusbetriebes drohte in- 
folge dessen wieder einzuschlafen, als die Aufmerksamkeit des 
Ministers neuerdings auf sie gelenkt wurde, und zwar durch 
einen Bericht der Herten Kopp und Polonceau über den 
Betrieb mit Omnibuszügen auf den Oesterreichischen und Deut- 
schen Eisenbahnen. 

Ueber Einladung des Ministers wurde aus Vertretern 
sämmtlicher Eisenbahnen eine Kommission gebildet, welche 
diese Angelegenheit studirte und zu folgenden Schlüssen ge- 
langte: Im Interesse eines ökonomischen Eisenbahnbetriebes 
empfiehlt es sich, auf wenig frequenten Eisenbahnstrecken 
Omnibuszüge einzuführen und hierfür die Organisation auf den 
Oesterreichischen und Deutschen Bahnen zum Vorbild zu 
nehmen; es sei deshalb den Gesellschaften zu gestatten, die 
Züge an bestimmten Punkten der Strecke behufs Aufnahme 
und Absetzen von Passagieren halten zu lassen, ohne dass be- 
sondere Anlagen erforderlich werden; es sei ihnen ferner die 
Weglassung einer der drei Wagenklassen zu erlauben und seien 
dieselben von der Beförderung sowohl aller Art Gepäck und 
Güter, als auch von Pferden u. s. w. zu befreien; die Zahl der 


*) Nach Mittheilungen Cossmanns und Cerbelands 
inder„Societe desIngenieurscivils& Paris“ 1887 
LER auch „Annales des travaux publics“ 1889, 
. 1826. 
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Wagen müsse gesetzlich beschränkt werden, könne in den ein- 
zelnen Fällen verschieden sein, dürfe aber nie über 24 be- 
tragen;*) schliesslich sollte auch die Beförderung der Züge 
durch Lokomotiven mit „Tender vorne“ zulässig erklärt 
werden. Sr 

Die Französische Nordbahngesellschaft 
unternahm es zuerst, diese Studienergebnisse, deren Beachtung 
Minister Herisson allen Bahnverwaltungen wärmstens empfohlen 
hatte, praktisch zu verwerthen. Sie eröffnete am 15. Juli 1885 
auf der von ihr betriebenen Belgischen Linie von Lüttich 
nach Longdoz und Fl&emalle einen Omnibusbetrieb, wel- 
cher schon binnen kurzer Zeit die günstigsten Resultate lie- 
ferte. Sie erweiterte daher sofort deren Anwendung und lässt 
derzeit auf 475 km ihres Netzes Omnibuszüge verkehren. Die- 
selben werden entweder zwischen den bestehenden Zügen ein- 
geschaltet oder treten an deren Stelle Im ersteren Falle er- 
möglichen sie eine ökonomische Bewältigung des lebhaften 
Verkehres, im letzteren Falle bringen sie den Zugverkehr in 
Uebereinstimmung mit dem Personenverkehr; jene Züge führen 
auch den offiziellen Namen: Omnibuszüge — trains 
tramways —, während diese den Namen: leichte Züge 
— trainsleögers — tragen. 

Die Omnibuszüge sind aus einer Tenderlokomotive 
und einem Wagen kombinirt. Die erstere ist eine alte Stephenson- 
Maschine mit vier gekuppelten Rädern von je 1,425 m Durch- 
messer und einem Taufradpaare; der Radstand beträgt 1,8 m 
die Gesammtlänge 8,33 m, die Breite 2,526 m; die Cylinder sind 
innenliegende, De Wagen ist durch Verbindung zweier bereits 
im Gebrauche befindlicher Wagen älterer Konstruktion gebildet; 
diese Verbindung erfulgt vermittelst eines Bolzens, um welchen 
sich beide Wagen derart zu drehen vermögen, dass selbst Kurven 
von 50 m anstandslos passirt werden können. Der kombinirte 
Wagen enthält 73 Plätze und zwar 8 Plätze erster, 16 Plätze 
zweiter und 49 Plätze dritter Klasse; die äusseren Radstände 
betragen 3,809 m, der innere Radstand misst 3,792 m. Der Wagen, 
dessen Kasten eine Länge von 14 m besitzt, hat an jedem Ende 
zwei Buffer, welche infolge der Bolzenverbindung auch in den 
schärfsten Kurven mit jenen der Lokomotive in stetem Kontakt 
bleiben — eine Bedingung, die sich bei den Wagen mit Dreh- 
gestell nur bei Ba wehdung des Centralbuffersystems vollkommen 
erfüllen lässt. Die sogenannten leichten Züge bestehen 
aus zwei bis sechs Wagen gewöhnlicher Konstruktion, welche 
ebenfalls von einer adaptirten „Stephenson - Lokomotive“ be- 
fördert werden. 

Die Anwendung einer verhältnissmässig so leistungs- 
fähigen Lokomotive, welche bei einem Adhäsionsgewicht von 
15 t unter günstigen Verhältnissen eine Zugkraft von 2500 kg 
aufweist, für die Omnibuszüge, sowie für die leichten Züge 
erscheint im vorliegenden Falle in doppelter Hinsicht begründet: 
es wurde einerseits altes Betriebsmaterial, das sich für die 
Beförderung der gewöhnlichen Personenzüge nicht mehr eignete, 
wieder in Gebrauch genommen, so dass es in angemessener 
Weise ausgenutzt wird, und es wurde andererseits ermöglicht, 
die als trains lögers von Paris abgehenden Züge von Pontoise 
aus als Omnibuszüge verkehren zu lassen, ohne den Betrieb 
unökonomisch oder umständlich zu gestalten, wie dies bei An- 
wendung durchgehender längerer Züge oder bei Lokomotiv- 
wechsel der Fall wäre. ‚Die Züge verkehren durchwegs mit 
der für Personenzüge festgesetzten Geschwindigkeit, die auf 
einzelnen Strecken sogar 60km in der Stunde erreicht. Zwischen 
den bestehenden Stationen wurden Haltestellen errichtet, welche 
nur aus erhöhten Perrons mit kleinen Veranden gebildet sind. 


Die Kartenausgabe erfolgt durch den Kondukteur während der: 


Fahrt. Die Billetpreise sind gleich jenen der gewöhnlichen 
Personenzüge. 


*) Auf den Französischen Bahnen verkehren sehr lange 
Personenzüge, wodurch es möglich wird, die Züge in längeren 
Zwischenräumen verkehren zu lassen und die Leistungsfähig- 
keit der Lokomotiven ökonomisch auszunutzen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die einer Aktiengesellschaft gehörige, am 20. August d. J. von 
der Ungarischen Nordostbahn für den Gesammtverkehr in Be- 
trieb genommene, 56,9 km lange normalspurige Lokalbahn Nyire- 
NE RI USERELEe welche in Nyiregyhäza an die Ungarische 
ordostbahn und die Ungarischen Staatsbahnen Anschluss hat, 
ist nach Mittheilung der geschättsführenden Direktion als Ver- 
eins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


BE Er 3 ze a art AUT ME RA a n% 


Die Betriebsresultate müssen als verhältniss- 
mässig günstige bezeichnet werden. Auf der Strecke Lille- 
Tourcoing stellen sich die Betriebsausgaben pro Zugkilo- 
meter für einen Omnibuszug aut 0,4031 Fres., für einen leichten 
Zug auf 0,60, für einen gemischten Zug bei wenigen Verschie- 
bungen aber aut 0,70 und bei vielen Verschiebungen selbst auf 
0,80 Fres. In diesen Beträgen sind die Ausgaben für Oentral- 
verwaltung, Bahnerhaltung und Bahnüberwachung nicht in- 
begriffen. Die Zahl der Reisenden hat sich seit Einführung 
der Omnibuszüge um 9 pCt. vermehrt, während der mittlere 
und normale Zuwachs auf den Linien der Nordbahn 3 pCt. be- 
trägt, worauf bei Beurtheilung der Frequenzsteigerung Rück- 
sicht zu nehmen ist. 

Die Französische Ostbahn betreibt im Departe- 
ment Meurthe et Moselle zwei Sektionen mit Omnibuszügen. 
Die Westbahn beabsichtigt auf den Linien der Bretagne 
und auf den Zweigbahnen im Seinethale den sekundären Be- 
trieb einzuführen. Seit dem letzten Herbste lässt auch das 
Syndikat der Gürtelbahn auf der strategischen Linie 
Villeneuve-St. Georges ä Palaiseau „leichte Züge“ verkehren 
und wird solche Züge auch auf einigen anderen Linien in Be- 
trieb setzen. — Wie schon erwähnt, erfolgt die Kartenausgabe 
von Seiten des Kondukteurs im Zuge selbst. Die gewöhnlichen 
Fahrkarten können daher nicht verwendet werden. Es war 
nothwendig, Karten zu benutzen, welche eine sehr rasche Ver- 
theilung gestatten, keine Irrthümer zulassen und volle Garantie 
über das erhobene Fahrgeld bieten. Es sind bei den verschie- 
denen Bahnen auch verschiedene Billets in Gebrauch, welche 
sich je nach dem System, auf welchem sie beruhen, in zwei 
Gruppen theilen lassen; der ersten Gruppe gehören jene Billet- 
typen an, bei welchen auf der Fahrkarte sämmtliche Stationen 
und Fahrpreise verzeichnet sind und die betreffende Ein- und 
Aussteigstation nebst Fahrpreis auf der Karte vom Kondukteur . 
durchlocht wird. Letzterer hat nur ein Billetheft. Bei der 
zweiten Gruppe von Billettypen sind die Fahrkarten nach den 
Fahrrouten eingetheilt, so dass es entweder so viel Billethefte 


als Routen oder zum mindesten so viel Hefte als Stationen 


ibt. In sämmtlichen Fällen erfolgt die Kontrole mit Hilfe der 

uxten, von welchen die Fahrkarten abgetrennt werden. Die 
Anwendbarkeit der einzelnen Typen richtet sich nach den spe- 
ziellen Verhältnissen und Bedürfnissen der Bahn. 

Das Charakteristische desOmnibusbetriebes aufden Franzö- 
sischen und auch auf den Belgischen Hauptbahnen gegenüber je- 
nem auf den Bahnen in Deutschland und Oesterreich-Ungarn ist die 
Anwendung der normalen, oft nicht unbedeutenden Postzug- 
ent hg für die Omnibuszüge. Die Ursache für die 
Reduktion der Geschwindigkeit in den vorgenannten Reichen 
liegt vornehmlich in dem Bestreben, hierdurch gleichsam die 
Verminderung der Betriebssicherheit zu paralysiren, welche 
durch die Eliminirung des „Sicherheitswagens“ hervorgerufen 
wird. Aber auch die Omnibuszüge in Frankreich und Belgien 
führen einen solchen Wagen nicht mit sich; man erblickt hier 
jedenfalls in der Verwendung leichterer Lokomotiven und einer 
geringen Anzahl von Personenwagen eine hinlängliche Gewähr 
für den überhaupt erreichbaren Grad der Sicherheit der Passa- 
giere, selbst bei Anwendung einer Geschwindigkeit, wie sie die 
mit Sicherheitswagen ausgerüsteten Postzüge besitzen. Die 
Französischen Bahnen gewähren für die Omnibuszüge keine 
Preisermässigung, während die Deutschen und Oesterreichischen 
Bahnen dem Publikum durch einen entsprechenden Preisnach- 
lass einen Ersatz für den Zeitverlust, welchen die verminderte 
Geschwindigkeit herbeiführt, zu bieten suchen. Welches System 
das zweckmässigere ist, lässt sich, selbst für die Omnibuszüge 
in dem Bereich einer einzigen Bahnverwaltung, nur von Fall _ 
zu Fall entscheiden, weil es immer darauf ankommen wird, ob 
die Mehrzahl der Omnibuspassagiere einen Verlust an Zeit 
oder einen solchen an Geld empfindlicher fühlt, ob also den 
Verhältnissen derselben eine rasche, wenn auch etwas kostspie- 
ligere Beförderung mehr entspricht, als eine langsame und billige, 
oder umgekehrt, Alfred Birk. 


No. 3668 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Eröffnung der Jagd in Belgien (abge- 
sandt am 6. d. Mts.). 

No. 3679 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 6. d, Mts.). 

No. 3709 vom 6. d. Mts. an sämmtliche, Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten (ab- 
gesandt am 8. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
i r Der 15. Internationale Saatenmarkt 
{ wurde wie alljährlich an den beiden letzten Tagen des August 
d. J. in Wien abgehalten. Die Betheiligung von seiten der 
Verkäufer war eine sehr rege, wogegen die Kauflustigen sich we- 
niger zahlreich eingestellt hatten. Es konnte auf Grund der vielen 
entgegenstehenden Hindernisse vorausgesehen werden, dass der- 
selbe ein für den inländischen Getreidehandel erfreuliches Er- 
gebniss kaum bewirken werde, da insbesondere das Angebot 
weit grösser als die Nachfrage ist. Die glänzende Ernte in 
beiden Reichshälften drängt zum Absatze des Ueberschusses, 
die Produzenten zeigen sich deshalb überaus nachgibig in den 
Verkaufspreisen, doch nicht so weit, als es die Abnehmer wün- 
schen, welche deshalb eine abwartende Haltung eingenommen 
haben. Diese Sachlage hat sich schon vor dem Saatenmarkt 
geäussert; es war daher nicht zu erwarten, dass derselbe einen 
Umschwung hierin erzielen werde. Vielmehr lag die berechtigte 
Befürchtung nahe, dass die offizielle Berichterstattung über die 
Ernteresultate der Welt, wenn dieselbe konstatiren muss, dass 
die diesjährige Ernte allenthalben eine ergibige gewesen ist, 
einen weiteren Druck auf die Cerealienpreise hervorrufen und 
somit die Entwickelung eines lebhaften Verkehres ernstlich 
behindern wird. Infolge dessen haben sich auch die Export- 
aussichten unserer Transportanstalten noch mehr als bisher ver- 
düstert und die Börse hat, was die von den grossen Bahnen zu 
erwartenden Herbsteinnahmen anlangt, ihre früher so hoch 
gespannt gewesenen Erwartungen bereits stark herabgemindert, 
es kann daher kaum ausbleiben, dass die Reaktion auf dem 
Transportaktienmarkte weitere Kreise zieht, da die bisher er- 
schienenen Einnahmeausweise unserer Eisenbahnen mit geringen 
Ausnahmen erkennen lassen, dass ein irgendwie ins Gewicht 
fallender Getreideverkehr bezw. eine schwunghafte Export- 
thätigkeit noch nicht eingetreten ist. Ob das II. Semester d.J. 
das halten wird, was die günstigen Ergebnisse des I. Semesters 
hoffen liessen, das ist sonach sehr fraglich, und muss es dahin- 
gestellt bleiben, ob die noch zu gewärtigenden Saatenmärkte in 
Budapest und Lemberg einen Umschwung herbeiführen werden. 
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iDie Bahnbauthätigkeit und das Schmalspursystem 

in Oesterreich. 

Schon seit Jahren wurde keine solche Thätigkeit im Eisen- 
bahnbau bemerkt als gegenwärtig; nahezu 1000 km sind im 
Bau begriffen und die Schienenwerke können nicht alle Bestel- 
lungen übernehmen, so dass auch dem Auslande viel davon zu 
gute kommt. Fast täglich gelangen neue Konzessionsgesuche 
an das Handelsministerium, zumeist erfreulicher Weise unter 
Anbietung finanzieller Garantien für die wirkliche Realisirung 
der projektirten Linien. Die bisher dem Schmalspursystem 
nicht gewogene Regierung muss nun auch diesbezüglich ihre 
Entschliessung treffen, da die Anwendung dieses Systems für 
_ mehrere dieser Linien erbeten wird. Eine allgemeine Vorschrift 
für jede.Abweichung von der Normalspur lässt sich allerdings 
nicht aufstellen, da hierbei die Individualität des Projektes, die 
Bevölkerung, deren Kultur- und anderweitige, oft so verschie- 
den gearteten Verhältnisse von Einfluss sind; das Handels- 
ministerium scheint von dem richtigen Grundsatze auszugehen, in 
allen Fällen, wo angenommen werden kann, dass eine projektirte 
Lokalbahn einen integrirenden Bestandtheil des Hauptnetzes 
bilden könnte, an der Normalspur festzuhalten, dagegen aber 
den Eigenthümlichkeiten des, Lokalbahnwesens insofern Rech- 
nung zu tragen, dass es unter den gegebenen Voraussetzungen 
und insofern Terrainschwierigkeiten, sowie eine beschränkte 
Verkehrsentwickelung es rathsam erscheinen lassen, auch solche 
Projekte, denen schmalspurige Anlagen zu Grunde liegen, in 
Berücksichtigung zieht. Diese Voraussetzungen treffen bei- 
spielsweise bei der projektirten Linie Steyr-Unter Grün- 
burg zu, nicht aber bei der Lmie Lend-Gastein, von 
_ welcher es nicht ausgeschlossen ist, dass sie einmal den Bestand- 
- theil einer Hauptlinie bilden könnte. 


Budapest als Weltstadt. 

Zur Hebung des Fremdenverkehrs in Budapest hat der 
Magistrat dieser Stadt dem Kommunikationsministerium ein 
Memorandum mit der Bitte um diesfällige Unterstützung über- 
reicht. Derselbe wurde nun vom genannten Ministerium ver- 
 ständigt, dass die betreffenden Verwaltungen die Vereinbarung 
getroffen haben, dass die Fahrt mit dem zwischen Paris, Wien 
und Konstantinopel verkehrenden Zuge in Budapest unter- 
brochen werden könne. Es wurde auch Fürsorge getroffen, 
‘dass dort wo, wie bei Nisch und Tatarbazardsik, der Schienen- 
weg aufhört, die Weiterfahrt per Achse durch die Bahngesell- 
schaften bewerkstelligt werde. Der Minister hat auch verfügt, 
dass zwischen Budapest und Konstantinopel ein Rundreisever- 
kehr mit ermässigten Preisen eingeführt werde, ausserdem 
sollen nach den übrigen grösseren Städten der Halbinsel wie 
nach Sophia, Philippopel, Tirnova und Saloniki Tour- und Re- 
'tourkarten ausgegeben werden. Endlich wurde auch vom 
Ministerium die Veröffentlichung guter Reisehandbücher und 
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„Wegweiser“ in mehreren Sprachen, ferner die Verbindung mit 
hervorragenden ausländischen Reiseunternehmungen veranlasst. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat unter dem 15. August dem 
Gutsbesitzer Jakob Baron Romaszkan in Horodenka die Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurige, zum Theile als Strassenbahn herzustellende Lokal- 
bahn von der Station Kolomea der Lemberg-Üzernowitzer 
Bahn über Gwozdziez und Czerniatyn nach Horodenka und 
Zaleszezyki auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 
Das Handelsministerium hat ferner unter dem 14. August die 
dem Ingenieur Joseph Julian Steinbach in Währing mit dem 
Erlasse vom 14. Februar 1887 auf die Dauer von sechs Monaten 
ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für die nachstehend angeführten Lokalbahnen auf weitere 
sechs Monate verlängert und zwar: 1. von Joslowitz, resp. 
Rausenbruck bis zur Station Bernhof der Linie Neu- 
siedl-Zellerndorf der Kaiser Ferdinands- Nordbahn; 2. von 
Stronsdorf über Patzmannsdorf und Klein-Stetteldorf zur 
Station Oberhollabrunn der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn oder von Patzmannsdorf über Gross-Harras nach 
Bernhof; 3. von der Station Ladendorf des”Ergänzungs- 
netzes der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft über Wilfersdorf nach Böhmisch-Krut an ’'die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn entweder nach Drösing oder 
nach Lundenburg;4.von Absdorf über Gross-Stetteldorf 
und Goldgeben nach Stockerau und 5. von Bad Pira- 
warth entweder über Ragendorf, Schonkirchen nach Unter- 
Gänserndorf oder über Gaunersdorf nach Ladendorf. 
Das Handelsministerium hat endlich die dem Markus Stein in 
Komotau und Adolf Löw in Kaaden mit dem Erlasse vom 
13. Januar 1857 auf die Dauer von sechs Monaten ertheilte Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurigeLokalbahn von der Station Wurzmesder Lokalbahn 
Potscherad-Wurzmes über Görkau durch den sogenannten Telt- 
scher Grund nach Kallich und längs der Sächsischen Grenze 
bis Grünthal auf weitere sechs Monate verlängert. 


Eröffnung der Eisenbahnfachschule in Budapest. 

Dieselbe fand im Beisein des Kommunikationsministers 
und der Vertreter sämmtlicher Ungarischer Eisenbahnen am 
3. d. Mts. statt. Der Präsident der Oesterreichisch-Ungarischer 
Staatsbahn, Hieronymi, hielt die Begrüssungsrede, auf welche 
Minister Baross antwortete. Der Kommunikationsminister be- 
sichtigte sodann die Lokalitäten. Die Zahl der Schüler be- 
trägt 200. Der Unterricht hat Nachmittag begonnen. (Den 
Inhalt der erwähnten Reden tragen wir aan 


Betriebsresultate der Ungarischen Staatsbahnen im TI, Se- 
mester d. J. 

Es betrugen die Einnahmen dieser Bahnen im I. Semeste 
d. J. 15416282 f., was im Vergleiche zur gleichen Periode des 
Vorjahres einem Mehreingange von 441295 fl. entspricht. Die 
Ausgaben bezifferten sich auf 8850144 fl. und weisen eine Ver- 
minderung von 392168 fl. auf. Der Reinertrag des ersten Halb- 
jahres beträgt 6566137 fl. und ergibt im Vergleiche zum Vor- 
jahre eine Besserung von 936139 fl. In die Staatscentralkasse 
wurden 3530488 fl. gegen 1514944 fl. im Vorjahre abgeführt. 
Für Investitionen und Bauten wurden 5386382 fl. verausgabt, 
um 2189280 fl. mehr als im Vorjahre. Der Reinertrag der 
Ungarischen Staatsbahnen ist pro 1887 mit 14500000 fl. präli- 
minirt;,es ist daher anzunehmen, dass diese Summe auch wirk- 
lich erreicht wird. 


Klage - Legitimation des Eigenthümers — „Verzollung an 
der Grenze“ und Bergung der Frachtgüter. (Präjudizialfall.) 

Der Oesterreichische Oberste Gerichtshof hat mittelst 
Urtheiles vom 22. März d. J. die übereinstimmenden Entschei- 
dungen beider unteren Instanzen bestätigt, womit das Klage- 
recht des Eigenthümers einer durch einen Spediteur aufgege- 
benen Waare gegen die Bahnanstalt anerkannt Alb Rantder 
gegen dieselbe erhobene Anspruch auf Entschädigung weger 
der unterlassenen Verzollung an der Grenze und der in der 
Bestimmungsstation eingetretenen aussergewöhnlichen Ueber- 
schwemmung resp. Beschädigung des Frachtgutes abgewiesen 
wurde. Den Motiven sind folgende wesentliche Momente zu 
entnehmen: Der Besitz des Frachtbriefes allein legitimirt den 
Eigenthümer zu einer Klage, weil eine Cession dieses Rechtes 
von seiten des betreffenden Spediteurs auch dann angenommen 
werden musste, wenn der Name des Eigenthümers, wie im gegen- 
wärtigen Falle, im Frachtbriefe nicht genannt wäre. Auf die 
Gegenausführung derselben übergehend, ist die Frachtbrief- 
klausel „Verzollung an der Grenze“ keine die Bahnanstalt der- 
gestalt verbindende Vorschrift des Aufgebers, dass sie davon 
‚nicht, wie es wirklich der Fall war, in seinem eigenen’Interesse 
abgehen durfte, um das schnellere und weniger kostspielige 
Ansageverfahren dafür zu wählen; der Aufgeber bezw. Kläger 


hätte im Frachtbriefe vorschreiben müssen, dass die Verzollun 
an keinem anderen als an dem im Frachtbriefe ausdrücklic 
zu benennenden Grenzorte geschehen dürfe bezw. hätte nach- 
weisen müssen, dass ihm durch die Unterlassung der Ver- 
zollung an der Grenze ein Schaden entstanden ist. Seine Be- 
hauptung, dass bei einer „Verzollung an der Grenze“ die Waare 
von der Ueberschwemmung in der Bestimmungsstation deshalb 
verschont geblieben wäre, weil sie daselbst wegen der früheren 
Zollmanipulation nicht sofort ausgefolgt werden konnte, ist ein 
unzulässiges Hereinziehen eines erst später eingetretenen Er- 
eignisses. Dieses konnte von der Bahn nicht vorausgesehen 
und gegen ein solches nicht auch ausserordentliche Schutz- 
massregeln vorgekehrt werden, es ist eine vis major, deren 
Folgen nach dem Grundsatze casus nocet domino der Eigen- 
thümer um so mehr zu tragen hat, als die Bahnanstalt nach- 
gewiesenermassen noch mehr als die ihr obliegende Sorgfalt 
eines ordentlichen Handelsmannes bezw. Frachtführers zur Ver- 
hütung des Schadens durch ihre äussersten Anstrengungen da- 
gegen in Anwendung gebracht hat, für den Misserfolg aber 
nicht verantwortlich gemacht werden kann. 


Ausbau der Vlarapasslinien. 

Die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn, welcher, wie 
bereits mitgetheilt, die jetzt publizirte Konzession dieser Linie 
ertheilt wurde, nimmt dieselbe sofort in Bauangriff, um sie 
spätestens am 1. Mai 1889 dem Verkehr zu übergeben. Die von 
der Station Tepla-Trencsin-Teplitz ausgehende Bahn, deren Bau 
keine Terrainschwierigkeiten zu überwinden hat und beider 
nur grössere Uferschutzbauten vorzunehmen sind, führt durch 
eine sehr schöne Gegend und wird das Böhmische Netz der 
Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn auf einem kürzeren 
Wege mit dem Ungarischen Netze direkt verbinden. 


Vereinfachung der Rechnungslegung. 

Vom 1.September 1887 angefangen, ist eine Vereinfachung 
der Rechnungslegung beim Güterversand dadurch eingetreten, 
dass im inländischen Verband- und Wechselverkehre in den 
IE Summarien und Rekapitulationen die Rubriken 


für „nicht frankirte Gebühren“ unausgefüllt zu lassen 
sind. 
Instradirung von Waarensendungen nach den Nordseehäfen. 


Der Verein für kaufmännische Interessen hat sich mit 
einer Petition an die Direktion der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn mit der Bitte gewandt, die Transporte nach den Nordsee- 
häfen Hamburg und Bremen über die kürzeste Route via 
Tetschen zu instradiren, indem er auf die Nachtheile hinwies, 
die für den Oesterreichischen Export daraus entstehen, wenn 
die Sendungen via Liebau, auf welcher Route sie ein bis zwei 
Tage länger unterwegs sind, instradirt werden. Die Wiener 
Handelskammer beschloss nun, in einer Eingabe an das Handels- 
ministerium die Bitte des genannten Vereins zu unterstützen. 
In dieser Eingabe wird ausgeführt, dass durch die Kartelle der 
Eisenbahnen der internationale Verkehr erschwert werde, in- 
dem ein künstlicher Verkehr für gewisse Strecken geschaffen 
und die Lieferfristen dadurch verlängert werden. Im Interesse 
des Oesterreichischen Exports wird daher die Bitte gestellt, das 
Handelsministerium wolle seinen Einfluss dahin geltend machen, 
dass im Verkehre Wiens mit den Nordseehäfen die Verfrachtung 
auf den kürzesten Routen via Tetschen und Bodenbach mit 
möglichst kurzer Lieferfrist erfolge. 


Bestellung der Bahnfrachten-Avise. 

Wie dem „Fr.-Bl.“ gemeldet wird, lässt die General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen, als geschäfts- 
führende Direktion des Verbandes der Oesterreichischen Bahn- 
gesellschaften, Erhebungen pflegen über die auch in dieser 
Zeitung erwähnte Eingabe, welche von mehr als 1000 Firmen 
des Wiener Platzes gemacht worden ist, zu dem Behufe, dass 
die Zustellung der Frachtenavise an die Parteien durch die 
Post, welche eine Verspätung im Frachtenbezuge bewirkt, ab- 
gestellt und wieder durch den früheren Modus der direkten 
Avisirung ersetzt werde. Einer Deputation Industrieller hat 
Präsident Freiherr v. Czedik versichert, dass er wie überall, 
so auch in dieser Angelegenheit einzig und allein nur die 
Interessen von Handel und Verkehr, deren Förderung er sich 
zur Aufgabe gemacht, im Auge halten wolle und dass Her ohne- 
hin nicht ins Gewicht fallende fiskalische Standpunkt nicht 
massgebend sein könne. 


Telegramme, in welchen ‚Römische‘ Zahlen vorkommen, 

Anlässlich des Vorkommens solcher Zahlen in den bei 
den Eisenbahnstationen aufgegebenen Telegrammen wurden die 
Stationen aufmerksam gemacht, dass in dem „abgekürzten 
Gebührentarife“ alle jene Zeichen stehen, welche sich durch 
den Telegraphen wiedergeben lassen und die demnach für die 
Abfassung der Telegramme zulässig sind. Unter diesen be- 
finden sich wohl die Arabischen, nicht aber auch die 


Römischen Zahlen. Es ist daher der Aufgeber eines Tele- 
gramıneh in welchem die letztere Gattung Ziffern vorkommen, 
arauf aufmerksam zu machen, dass diese Ziffern nicht ab- 
telegraphirt werden können und demselben zu überlassen, die 
Römische Zahl durch Worte oder auf eine andere ihm gut- 
dünkende Weise abzuändern Dieser nämliche Vorgang ist bei 
allen Schriftzeichen zu beobachten, welche in einer Nieder- 


schrift vorkommen und durch den Telegraphen nicht wieder- 


gegeben werden können. Solche Korrekturen müssen, wie jede 
andere, von dem Auftraggeber oder dessen Bevollmächtigten 
bescheinigt werden. 


Reduktion der Schnell- und Kurierzüge auf der Südbahn. 

Die Entbehrlichkeit mehrerer TERN angeord- 
neter, mit grossen Kosten verbundener Schnellzüge wurde von 
der Südbahn statistisch nachgewiesen und wird sie daher aus 
Ersparnissrücksichten vorläufig mit möglicher Schonung der 
betreffenden Verhältnisse die Zahl der Schnellzüge reduziren. 
Im Jahre 1886 wurden auf der Südbahn 8400 Kurierzüge mit 
2,2 Millionen Lokomotivkilometer und 73400 Personenzüge mit 
4,9 Millionen Lokomotivkilometer ee Diese Zugleistung 
erforderte, abgesehen von den allgemeinen Ausgaben, einen 
direkten Aufwand von rund 4 Millionen Gulden. Die durch- 
schnittliche Ausnutzung der vorhandenen Sitzplätze betrug 
20 pCt. — ein Prozentsatz, der gegen den üblichen von etwa 
26 pCt. um circa 30 pCt. zurückbleibt. Durch entsprechende 
Reduktion der Zugzahl soll nun allmählich der grössere Theil 
dieser Differenz hereingebracht und demzufolge ein Betrag von 
weit. über eine Million Gulden jährlich erspart werden. ass- 
nahmen nach dieser Richtung wurden bereits im Winter durch 
Auflassung von Schnellzügen auf den Oesterreichischen und 
Ungarischen Linien getroffen, und glaubt die Südbahn allmählich 
die Zahl der Lokomotivkilometer für Eilzüge um etwa 0,7 Mil- 
lionen, für Personenzüge um 1,4 Millionen und damit die Be- 
triebsausgaben um mehr als eine Million Gulden reduziren zu 
können. 

Personalnachrichten. 

Der Oberinspektor der Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen, von Scala, wurde als K.K. Betriebs- 
direktor nach Innsbruck versetzt, aus welchem Anlasse ihm 
seine bisherigen Untergebenen eine herzliche Ovation dar- 
brachten. Infolge seiner Entfernung von Wien musste er auch 


den Vorsitz im Zeitungskomitee des Oesterreichischen Eisen- 


bahnklubs bezw. bei der Eisenbahnzeitung aufgeben, welcher 
vom DBüreauchef Sigismund Weil der Oesterreichischen 
Nordwestbahn übernommen wurde. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Gerüchte, betr. Mission des Generals Ernroth in Bulga- 
rien, Kaiserzusammenkunft in Stettin und projektirte Besteuerung 
der ausländischen Werthe in Berlin haben die Wiener Börse 
weniger als der Verlauf des Saatenmarktes, die Generalver- 
sammlung des Internationalen Strassenbahnvereins und der sich 
gegenwärtig vollziehende Besitzwechsel in der Betriebsgesell- 
schaft der Orientalischen Eisenbahnen berührt. Bezüglich 
dieser hat wohl die Finanzgruppe, welche auf die Serbischen 
Bahnen Einfluss hat, das Feld behauptet, aber die Oester- 


reichisch-Ungarische Staatsbahn (224.50) hat schon in einem 


Präliminarvertrage sich das Recht vorbehalten, dass sie inner- 
halb einer gewissen noch nicht abgelaufenen Frist unter den- 
selben en als Käufer eintreten kann; dieses nur 
lobenswerthe Abkommen gefiel der Börse nicht, ebensowenig 
würdigte sie die vorerwähnten Ersparnisse der Südbahn (79.25) 
und die Rührigkeit der Nordwestbahn (160). Carl-Ludwigbahn 
(210) erhöhte sich infolge der Nachricht einer übrigens schon 
im Winter d. J. erfolgten günstigen Erledigung ihrer Steuer- 
frage, von welcher sie jedoch angesichts der Nichtinanspruch- 
nahme der Staatsgarantie für das Jahr 1887 infolge ihrer Mehr- 
einnahme keinen Gebrauch machen wird; Böhmische Bahnen, 
wie Elbethal (166), Böhmische Nordbahn (178.50) waren beliebt, 
die meisten derselben sind in festen Händen, daher ohne Kours- 
notiz; auch Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2515) erfreute sich 
grösserer Beachtung. 


Aus Sachsen. 


Eisenbahnrathssitzung. 


Am 7. Juli hat in Dresden die 13. Sitzung des Sächsischen 
Eisenbahnrathes stattgefunden, wobei der neue Generaldirektor 
Hoffmann zum ersten Male den Vorsitz führte. Zunächst er- 
folgten seitens der Generaldirektion Mittheilungen über den 
weiteren Verlauf früher bereits vom Eisenbahnrath behandelter 
Fragen, so über die Ausnahmetarifirung von Mais aus Rumä- 
nien, über Einführung von Ausnahmetarifen für Stückgüter im 
Sächsischen Lokalverkehr und in anderen Deutschen Verkehren, 
woran sich ein Referat über wichtigere Punkte aus den letzten 
Verhandlungen der ständigen Tartfkontilission, namentlich die 


eines einheitlichen Nebengebührentarifs betreffend, anschloss. 

Sodann wurden bei Mittheilung über Anschluss von Bahn- 
stationen an das allgemeine Fernsprechnetz wiederum 
mehrseitig Wünsche auf immer weitere Ausdehnung dieser in 
allen Kreisen des Publikums mit Beifall begrüssten Einrichtung 
geäussert. 

Bei Erläuterung des Winterfahrplans bemerkte der 
Herr Referent, dass man die Mehrzahl der bisher nur versuchs- 
weise eingelegten Züge, so insbesondere die neuen Kurierzüge 
der Route Chemnitz-Lausigk-Leipzig und einige Lokalzüge auch 
im bevorstehenden Winter beibehalten werde, während einige 
andere Lokalzüge voraussichtlich in Wegfall kommen würden. 
Von Veränderungen, die bereits im Sommerfahrplan eingetreten 
seien, wurden hervorgehoben, dass der bekannte Nachtkurier- 
zug der Leipzig-Hofer Linie (ab Berlin 8.10 Min. Abends, ab 
Leipzig 11.54 Min. Nachts) nach Carlsbad Anschluss erhalten 
habe, woselbst man bereits 6.37 Min. Vorm. eintreffe, und dass 
eine neue Verbindung mit Frankturt a/M. über Fürth geschaffen 
worden sei (ab Plauen 8.52 Min. Nachm., ab Fürth 2,55 Min. 
Vorm., in Frankfurt a/M. 7.47 Min. Vorm.). Erwähnt wurde 


ferner noch, dass eine neue direkte Zugverbindung zwischen 


 Staatseisenbahnverwaltung die 


Dresden und Kopenhagen via Berlin hergestellt werden solle 
(ab Dresden- Neustadt 3.45 Min. Vorm., in Kopenhagen 8.20 Min. 
Nachm., und aus Kopenhagen 8.45 Min. Vorm., in Dresden-Neu- 
stadt 1242 Min. Nachts). 

Sodann wurde noch über die vielfach erfolgte Einlegung 
von Arbeiterzügen und die mit denselben fast allenthalben 
erzielten günstigen Erfolge berichtet. Der Herr Vorsitzende 
äusserte dabei seine Befriedigung über diese in volkswirth- 
schaftlicher und sozialer Beziehung nicht zu unterschätzenden 
Erfolge, durch welche die Staatseisenbahnverwaltung einen 
kleinen Beitrag zur Lösung der sozialen Frage gegeben zu ha- 
ben hoffe. 

Zum Schluss sprach der Herr Vorsitzende unter Hinweis 
darauf, dass die gegenwärtige Wahlperiode vor der nächsten 
Eisenbahnrathssitzung ablaufe, den Mitgliedern den Dank der 
Verwaltung für ihre Mitwirkung aus. 


Betriebseinnahmen im ersten Halbjahr 1887 und 
Pfingstfrequenz. 
Auf denSächsischen Staatsbahnlinien wurden in der Zeit vom 
1. Januar bis 30. Juni 1887 im ganzen vereinnahmt 33 097 155,97 4 
d. i. 1625 547,21 „4 mehr als im gleichen Zeitraum des Jahres 
1886. Allerdings wird ein nicht unerheblicher Theil dieser 


. Mehreinnahme auf die Ende des Jahres 1886 wegen der Schnee- 


verwehungen ausgebliebenen und erst zu Beginn des Jahres 1897 
nachgeholten Gütertransporte zurückzuführen sein. Immerhin 
aber ist das erzielte Ergebniss als ein sehr günstiges zu be- 
zeichnen. 

Der letzte Monat des verflossenen Halbjahrs (Juni) zeigt 
übrigens einen kleinen Minderertrag um ca. 28 000 4, und zwar 
resultirt derselbe lediglich aus dem Personenverkehr, welcher 


. 261762 „4. weniger eintrug, während im Güterverkehr 9233 582 4 


mehr vereinnahmt wurden. Dieser Ausfall im Personenverkehr 
beruht jedoch lediglich auf dem zufällicen Umstande, dass im 
vorigen Jahre das Pfingstfest in den Monat Juni, in diesem Jahre 
aber bereits in den Monst Mai fiel. Dass aber die Pfingst- 
frequenz in der Personengeldeinnahme einen äusserst wichtigen 
Faktor bildet, ergibt sich daraus, dass an den beiden Pfingst- 
feiertagen, an dem Tage vorher und an dem Tage nachher in 
diesem Jahre auf den Sächsischen Eisenbahnen im ganzen 
540 093 Stück Billets mit einer Gesammteinnahme von 799 032 4 
verkauft wurden. Im Vergleich zum Vorjahre ergibt dies (unter 
Abzug der seit Pfingsten 1886 neu eröffneten Verkehrsstellen) 
Zen rer von 44818 Stück Billets (+ 9 pCt.) und 31691 
4 pCt.). 

u Pfingstsonntag, an welchem 167469 Stück Billets mit 
296 216 Fahrten verkauft wurden, hatte die Bahnverwaltung das 
Fünffache einer Durchschnittsleistung des Jahres 1886 (45 511 
Billets mit 67129 Fahrten) zu bewältigen. 

Von den Ende 1886 vorhandenen 86 832 Personenwagen- 
plätzen war ein jeder durchschnittlich am Pfingstsonnabend 
2 mal, am Pfingstsonntag 3mal, am Pfingstmontag 3mal und 
am Pfingstdienstag 2mal besetzt. Der stärkste Billetverkauf 
fand an den 
Stück statt. 


- Fahrtvergünstigung für die landwirthschaftliche Ausstellung 


in Bautzen. 
Um den Besuch der vom 7. September d. J. ab in Bautzen 


_ stattfindenden landwirthschaftlichen Landesausstellung nach 


Möglichkeit zu erleichtern und zu heben, hat die Sächsische 
eigenthümliche unseres 
Wissens bisher ohne Vorgang dasteheude — Einrichtung ge- 
troffen, dass sämmtliche Tourbillets I. bis III. Klasse, welche 
am 6. und 7. September auf den Stationen sämmtlicher Säch- 
sischen Linien östlich von Dresden sowie auf den Stationen 


gedachten 4 Tagen in Dresden-Altstadt mit 48 319- 


— 67 — 


' Tarifirungen von Papier, Steinen und Wolle und die Einführung 


der Strecken Leipzig-Dresden via Riesa und Döbeln und Zwickau- 
Dresden für die — näher bezeichneten — Früh- und Vormittags- 
Personenzüge gelöst werden, zur Rückfahrt innerhalb je3 Tagen 
mit den gewöhnlichen Personenzügen berechtigen. Die Aus- 

abe der Billets erfolgt in der gewöhnlichen Weise ohne alle 

rüfung an jedermann. Die Gültigmachung derselben zur Rück- 
fahrt aber wird nicht bei der Entnahme, sondern erst auf dem 
Ausstellungsplatze durc daS geschäftsfüh- 
rende Direktorium der Ausstellung bewirkt, welches auf 
der Rückseite der Billets eine entsprechende, die Unterschrift 
der Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen tragende 
Tektur aufklebt. Das Fahrpersonal hat daher den Passagieren, 
welche in den bezeichneten Zügen nach Bautzen fahren, die 
Tourbillets zu belassen. 

Man darf hoffen, dass diese aussergewöhnliche Massnahme 
auch den beabsichtigten Erfolg hat und der im Interesse der 
jetzt vielfach bedrängten Landwirthschaft veranstalteten Aus- 
stellung den gewünschten zahlreichen Besuch zuführt. 


Aus Italien. 
Betriebsergebnisse. 

Sardinische Eisenbahnen. Nach dem Geschäfts- 
bericht für 1886 ist ein Reingewinn von 1318974 L. zu ver- 
zeichnen, welcher wie folgt zur Verwendung gelangt: Dividende 
von 5 pCt. (oder 12,50 L.) für jede der 60000 bevorzugten wie 
der 40000 gewöhnlichen Aktien, zusammen 1250000 L.; zum 
Reservefonds der satzungsmässige Beitrag von 5 pCt. des Rein- 
gewinnes mit 65349 L.; der Rest mit 3625 L., als Vortrag auf 
das neue Betriebsjahr. x 

Turin-Rivoli. Seit Mitte September 1886 ist die 
„Banca Tiberina* Eigenthümerin dieser Bahnlinie. — Aus dem 
Jahresbericht für 1886 ist zu entnehmen: Betriebslänge 12 km, 
Wagenpark 6 Lokomotiven, 33 Personenwagen, 6 Wagen für 
Thiere und Güter; befördert wurden 479 374 Reisende und 3 947 t 
Frachtgut, wofür bezw. 154404 und 2925 L. vereinnahmt wur- 
den. Gesammte Betriebseinnahme 163 902 L., Betriebsausgabe 
98403 L.; auf das Kilometer Betriebslänge entfielen 13658 L. 
Einnahme, 8200 L. Ausgabe und 5458 L. Ueberschuss. 

Settimo-Rivarolo. Nach dem Jahresbericht pro 
1886 betrug die Betriebslänge 33 km (wie 1885). Befördert wur- 
den 184769 Personen (gegen 1885 + 23 249); an Frachtgut wurden 
33 016 t befördert. 

Einnahme in 1886 für Personen 172870 L., für Gepäck 
2292 L., für Güter 119181 L., sonstige Einnahmen 33721 L., ins- 
gesammt 328065 L. (in 1885 314780 L.), pro Kilometer Betriebs- 
länge 9941 L., pro Achskilometer 2,81 L. 

Ausgabe: Allgemeine Verwaltung 52764 L., Bahnunter- 
haltung 48122 L., Betrieb und Verkehr 31 775 L., Zugförderung 
und Material 51931 L., insgesammt 184592 L., pro Kilometer 
Betriebslänge 5594 L., pro Achskilometer 1,58 L. 

Es verblieb nach Tilgung von Aktien ein Betriebsüber- 
schuss von 141742 L., nach Rücklage zum Reservefonds u. s. w. 
Reingewinn 125812 L.; hiervon wurde eine Dividende von 
10,50 L. auf die Aktie (= 7% pCt.) gezahlt und 2116 L. dem 
neuen Betriebsjahr vorgetragen. 

Inzwischen wurde am 25. Juli die 8 km lange Verlänge- 
rungsstrecke Rivarolo-Castellamonte eröffnet, welche 
die reiche Canaveser Landschaft etwas weiter erschliesst; mit 
welchen Schwierigkeiten der Bau dieser kurzen Strecke zu 
kämpfen hatte, deuten die erforderlich gewesenen 56 Kunst- 
bauten an, unter denen sich eine Ueberführung, ein Tunnel, 
eine Unterführung und 4 eiserne Brücken befinden. 

Turin-Ciri&-Lanzo. Wie bei der Bahn Settimo- 
Rivarolo hat der Verkehr und damit die Einnahme trotz der 
Choleragefahr und trotz der Eröffnung der Verlängerung Ivrea- 


Aosta der parallelen Linie durch u Kante: Hebung der Ge- 
schäfte und durch Ausbreitung der Fabrikationsthätigkeit ge- 
wonnen. Es wurden im Betriebe vereinnahmt 554502 L. 


(+ 9809 L. gegen 1885), für denselben verausgabt 305 080 L. 
(+ 7222 L. gegen 1885). 

Turiner Tramways der Belgischen Gesell- 
schaft. Für 1886 erreicht die Roheinnahme 1434569 Fres. 
(gegen 1885 mehr 35004 Fres., wovon 30000 auf die inneren 
inien entfielen), so dass der Reingewinn von 169224 Fres. eine 
Verzinsung von 8Fres. für die Aktie (im derzeitigen Nennwerth 
von je rund 115 Fres.) gestattet. 


Sardinische Eisenbahnen. 
Personalien. 
Durch Königliche Bestimmung ist der Ingenieur Giov. 
Marsaglia zum Generaldirektor der „Italienischen Gesell- 
schaft für Sekundärbahnen auf Sardinien“ ernannt worden. 


Sizilische Bahnen. 
Aenderung von Dienststellen. Mit 1. Mai wur- 
den die beiden Abtheilungen für Material- und Zugförderungs- 
dienst aufgehoben und die ganze Handhabung dieses Dienstes 


dem Centralbüreau in Palermo zugewiesen, welches einen Theil 
der Direktion bildet. 

Zutrittskarten aufdenStationen. Schon Ende 
April wurde seitens einer besonderen Kommission bei dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten mit der Berathung über 
die Grundsätze bezüglich der Karten begonnen, welche dem 
Publikum gegen Bezahlung das einfache Betreten der Räume 
auf den Eisenbahnstationen gestatten sollen. Letztere werden 
bei allen Bahnen Italiens in gleichmässiger Weise zur Einfüh- 
rung gelangen; an den Berathungen waren Vertreter der Mittel- 
meer-, Adria-, Sizilischen, Venetianischen und Sardınischen 
Bahnen betheilist. 

Aenderung vonStationsnamen. Died Stationen 
von Reggio (Calabr.) werden seit 1. April ab statt „Station, 
Stadt und Hafen“ amtlich benannt „Reggio Calabria Haupt- 
station bezw. R. C. Hilfsstation und R. ©. Hafen.“ 

Seit 1. Juli heissen die bisherigen Stationen Ozzano 
(Linie Asti-Casale) und Vallo (Linie Battipaglia-Castrocucco, 
siehe Eröffnungen) Ozzano Monferrato und Castelnuovo Vallo. 


Grossbritanniens Eisenbahnen im Jahre 1886. 

Der „Board of Trade“ hat soeben die Statistik der Eisen- 
bahnen publizirt und damit den Häusern des Parlaments über 
die Ausdehnung des Aktien- und Prioritätenkapitals, den Stand 
der Fahrbetriebsmittel, die Beförderung von Reisenden und 
Gütern, die Einnahmen und die Ausgaben der Eisenbahnen, des 
Vereinigten Königreiches im Jahre 1886 Bericht erstattet. Wir 
entnehmen einem Auszug, welchen das Oesterreichische „Cen- 
tralbl. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ aus dem „Board“ zum Ab- 
druck bringt, folgende Notizen. Im letztverflossenen Jahre 
wurden in England 66, in Schottland 40, in Irland 57, im ganzen 
also nur 163 Meilen neue Bahnstrecken in Betrieb gesetzt. Die 
Länge der am Ende des Jahres 1886 eröffneten Eisenbahnen 
betrug in England und Wales 13678, in Schottland 30%, in 
Irland 2632 und im Vereinigten Königreiche zusammenge- 
nommen 19332 Meilen (31105 km), wovon 10528 Meilen, d. i. 
mehr als 54 pCt. der Gesammtlänge, zwei und mehrgleisig 
waren. Das auf die in Rede stehenden Bahnen verwendete 
Anlagekapital ist in demselben Jahre um 12500000 £, mithin 
auf 828300000 Z gestiegen und es partizipiren am Gesammt- 
betrage desselben die Eisenbahnen in England und Wales mit 
687 800.000, die in Schottland mit 104 600000 und jene in Irland 
mit 35900000 £. Pro Bahnmeile betragen die Herstellungs- 
kosten im Durchschnitte für alle Bahnen 42848 Z gegen 
42561 Z im Vorjahre, 41 605 £ im Jahre 1882 und 40613 £ im 
Jahre 1880. Die hiermit nachgewiesene progressive Steigerung 
der Anlagekosten, eine Erscheinung, dieauch bei den kontinen- 
talen Eisenbahnen zu Tage tritt, hat ihren Grund in den durch 
die Verkehrszunahme bedingten Bauausführungen, bezw. Ver- 
vollständigungen und Erweiterungen der schon bestehenden 
Bahnanlagen, welche aus den Gesellschaftskapitalien bestritten 
werden. Es ist dies auch erklärlich, wenn man sich vergegen- 
wärtigt, dass seit 1880 im Vereinigten Königreich der Personen- 
verkehr um 20 pCt. und der Güterverkehr um 8 pCt. zuge- 
nommen hat. Bezüglich der letzteren Verkehrsart theilen indess 
auch die Englischen Bahnen das Schicksal der kontinentalen, 
indem während des letzten Jahres auch dort die Frachtenbe- 
wegung um mehr als 1 pCt. zurückgegangen ist, während in 
der Pesonenfregquenz noch immer eine Zunahme von nahezu 
4 pCt. zu konstatiren war. Auf den Eisenbahnen des Ver- 
einigten Königreichs zusammengenommen sind mittelst der im 
Gegenstandsjahre in Verwendung gestandenen 15400 Lokomo- 
tiven und 528090 Waggons, 725 584 390 Reisende und 254 609 458 t 
Güter (darunter 181 941 397 t „Minerals“) befördert worden. Die 
Einnahmen hierfür betrugen 66615377 £, also um 29590 £ 
weniger als im Vorjahre und berechnen sich pro Bahnmeile 
mit 3446 £ und pro Zugmeile mit 4 sh. 10 d. An sonstigen 
Einnahmen sind im Jahre 1886 2976576 £ eingegangen. Ein- 
schliesslich dieser belief sich die Gesammteinnahme der Eng- 
lischen Bahnen auf 69591953 £ und war um 36179 £ besser 
als im Jahre 1885. Zu den Gesammteinnahmen hat der Per- 
sonenverkehr 43,46 pCt. und der Güterverkehr 52,26 pCt. 
beigetragen. Die Ausgaben machten 36518247 £ oder 52 pOt. 
der Einnahmen aus und waren um 269710 £ geringer als 1885. 
In der Summe der Ausgaben sind 191089 £ eingerechnet, die 
als Entschädigung für Tödtungen und Verletzungen von Per- 
sonen und 165955 £, welche als Ersatz für beschädigte und 
verloren gegangene Güter gezahlt worden sind. Aus der Gegen- 
überstellung der Einnahmen und der Ausgaben resultirt für 
das Jahr 1886 ein Erträgniss von 33073706 £ oder 3,99 pOt. 
des zinsenberechtigten Anlagekapitals, gegen 4,02 pCt. im Vor- 
jahre, 4,32 pCt. im Jahre 1882 und 4,388 pCt. im Jahre 1880. Von 
dem gewöhnlichen (ordinary) Kapital von mehr als 305 200 000 £ 
erhielten 2600000 £ als Anlagekapital für noch im Bau befind- 
liche Bahnen und 43500000 £ als solches für bereits voll- 
endete, und im Betriebe stehende Bahnen gar keine Dividende. 
Von den noch verbleibenden 259 100000 £ erhielten an Divi- 


dende 5200000 £ unter 1 pOt., 148600000 £ zwischen 1 und 
5 pCt. 103600000 Z zwischen 5 und 10 pCt. und 1700000. £ 


mehr als 11 pCt. Getrennt nach den Eisenbahnen Englands, 
Schottlands und Irlands sind die Hauptergebnisse des Eisen- 
bahnbetriebes im Jahre 1886 folgende: 


England Schottland Irland 
Bahnlänge Engl. Meilen 13 678 3 022 3 632 
Davon doppelgleisi 
Engl. Meilen 8744 1196 588 
Verwendetes Anlagekapital 
Millionen £ 687,8 104,6 35,9 
Lokomotiven . Anzahl 13 006 1739 655 
Waggons .. ... IR 412 543 99 267 16 280 
Beförderte Reisende " 641 502033 65362092 18720265 
Gütertonnen Z184 “ 216 294 812 34669 389 3 645 257 
Einnahmen für Personen Z 25771236 2991 164 1482 538 
i „ Güter . „ 30817947 4282347 1270145 
Sonstige Einnahmen. . „ 2 683445 245 532 42 599 
Einnahmen im ganzen. „ 59277628 7519043 2795 282 
Ausgaben „ BL ODT 367, 3 770 564 1 526 316 
Reıneinnahme im ganzen „ 28 056 261 3748479 1 268 966 
Betriebscoefficient . pCt. 53 50 55 


Amerikanische Mittheilungen. 
Beförderung durch Elektrizität. 

In Philadelphia wurde Anfangs Juli d. J. ein öffent- 
licher Versuch mit der Beförderung eines gewöhnlichen Strassen- 
bahnwagens durch Elektrizität gemacht. Derselbe trug unter 
seinen Sitzen Vorrathsbatterien, ‚hergestellt von der Electrical 
Accumulator Co. in Newyork und bestehend aus 84 kleinen 
Zellen in der Grösse von etwa je 4, cbf. Die Bahnstrecke von 
1000‘ Länge, auf welcher die Beförderung stattfand, hat 4 Kur- 
ven, eine davon mit 33° Radius; gleich hinter dieser Kurve be- 
ginnt eine Steigung von 264° auf die Meile. 

Nach Angabe der „Railr. Gaz.“ ist der Versuch durchaus 
befriedigend verlaufen. 

In der Stadt Newyork ist nach Mittheilung desselben 
Blattes mit dem Bau der elektrischen Strassenbahn von der 
Fultonfähre ab durch die Fultonstrasse nach der Weststrasse 
und auf der letzteren bis zur Chambersstrassenfähre begonnen 
worden und es wird erwartet, dass der Betrieb innerhalb 
60 Tagen eröffnet werden kann. Die Beförderung soll mittelst 
des Bentley-Knishtmotor geschehen. Der Motor wird unter- 
irdisch nach dem gleichen System, wie dem auf den Rhode- 
Island-Lokomotivwerken in Providence in Gebrauch stehenden, 
geführt werden. 

Eine Bahn gleicher Art ist im Bau in Allegheny 
City, Pa., für die Observatory Hill Passenger Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Auch die Julien Electric Co. hat neuerlich auf der 
zu ebener Erde liegenden Strassenbahn der 4. Avenue inNew- 
yo rk versuchsweise Wagen mittelst Vorrathsbatterien befördert. 


erschiedene Male lief ein Wagen über die ganze Länge der 


Bahn von der 32. Strasse bis zur Stadthalle, hinauf bis zur 
89. Strasse und dann zur 32. Strasse zurück. Hierbei erreichte 
man zeitweise eine Schnelligkeit von über 19 km in der Stunde 
und die Fahrt von der Station bis zur Stadthalle wurde in 
19 Minuten zurückgelegt, gegen 32 Minuten beim Pferdebetrieb. 
Später lief der Wagen noch auf anderen Strecken im Beisein 
verschiedener Verwaltungsmitglieder der Bahn. Der Versuch 
scheint, soweit es den Betrieb der Wagen betrifft, sehr er- 
muthigend gewesen zu sein, da das Ab- und Anfahren mit Ge- 
nauigkeit und Sicherheit erfolgte und der Wagen gleichmässig 
mit der gewünschten Schnelligkeit lief. 


Nach der Erklärung des Präsidenten der genannten Gesell- 


schaft will diese garantiren, dass ein Wagen dieser Art bei 


voller Belastung und einem Laufe von 90 Miles nicht mehr als 
4,10 D. täglich kostet. 
Meilenbillets. 

Die Newyork, Pensylvania und Ohio Eisen- 
bahngesellschaft begann am 1. Juli mit der Ausgabe von 
1000 Meilenbillets zum Gebrauch für Firmen und Familien im 
gleichmässigen Preise von 20 D. 


Verein der Eisenbahnchemiker. 
Dieser gegenwärtig aus 20 aktiven und 8 Ehrenmitgliedern 
bestehende Verein hat sich vor einiger Zeit zu folgenden 


Zwecken gebildet: 1. Gemeinsame Festsetzungen über gleich- 


mässige Arten der Analysen und Prüfungen zu treffen. 2. Ein- 
heitliche Bezeichnungen für alle chemisch zu prüfenden Mate- 


rialien anzunehmen. 3. Die Mitglieder in den Stand zu setzen, 
über die Ergebnisse solcher Analysen zu berichten oder über 
die zu ihrer Beachtung gelangenden Materialien derartige In- 


formation zu geben, dass anderen Mitgliedern unnöthige Ar- 
beiten bei gleichen Untersuchungen erspart werden. 


Aktive Mitglieder können nur solche Haupt- oder Hilfs- 


chemiker von Eisenbahnen sein, welche regelrecht ausgerüstete 


, 
j 
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chemische Laboratorien unter sich haben; als Ehrenmitglieder 
_ können die Prüfungsingenieure und deren Assistenten er- 
-nannt werden. Chemiker von Fabriken für Eisenbahnbedarf 
- und andere bei solchen Dingen interessirte Chemiker sollen zu 
_ den öffentlichen Erörterungen eingeladen werden. 

j Versammlungen des Vereins finden alle 4 Monate statt. 

In der am 23./24. Mai d. J. in Buffalo abgehaltenen zweiten 
Versammlung kamen folgende Gegenstände zur Berathung bezw. 
zum Beschluss: Klassifikation von kohlenstofthaltigem, nicht 
alkalischem Wasser; die Arten der Analyse bezw. die Reinigung 
desselben; Verwendung von Seifen, sowie von Desinfektions- 
mitteln; Untersuchung und Klassifizirung von Schmierölen, der 
Farben zum Anstrich der Güterwagen und der Erleuchtungsöle. 


Eisenbahngesetz in Missouri. 

Das in der letzten Session der gesetzgebenden Versamm- 
lung von Missouri angenommene Eisenbahngesetz bestimmt die 
Einsetzung eines Eisenbahnkommissariats, welches volle Be- 
_ rechtigung hat zur Festsetzung vernünftiger (reasonable) Be- 
förderungspreise. Der Abschluss von Verkehrsverträgen (pools), 
die Gewährung ungerechter Bevorzugung, Rabattgewährung, 
Vorenthaltung (extortion) und die Erhebung höherer Beträge 
für den Transport auf einer kürzeren, als auf einer längeren 
Strecke ist mit einer Strafe von 5000 D. belegt. Dem Kom- 
missariat, dessen Mitglieder vom Volke zu wählen sind, ist auch 
' die Macht zur Durchführung des Gesetzes übertragen. 


Gepäckbeförderung. 

Die Preise für die von der Newyork Centralbahn und die 
- mit ihr verbündeten Linien neuerlich eingeführte Beförderung 
von Gepäckstücken von Haus zu Haus (vergl. No. 56 S. 525 d. Ztg.) 
_ betragen in Buffalo, Detroit, Cleveland und Indianopolis 25 Ots. 
(1.4) pro Stück, in St. Louis, Cincinnati und Chicago 50 Ots. 
für das erste, 25 Ots. für jedes weitere Stück. Alle diese Preise 
bestehen für Punkte innerhalb der gewöhnlichen Auslieferungs- 
grenzen; bei deren Ueberschreitung wird mehr erhoben. Ein 
einzelnes von der Wohnung in Newyork bis zur Wohnung in 
Saratoga expedirtes Gepäckstück würde demnach 1D. (4,20 4) 
kosten, zwischen Roston und Indianopolis 75 Cts., zwischen 
' Cleveland und Indianopolis 50 Cts. 


x Gütertarife. 
{ Die von den Trunkbahnen mit dem 1. April d. J. neu 
eingeführte Güterklassifikation (s. No.31 8.297 d. Ztg.), welche 
auf vielen Bahnen für den Lokal- wie für den Durchgangs- 
verkehr angenommen worden, ist nach vielfachen vom Pub- 
likum dagegen erhobenen Beschwerden einer Revision unter- 
worfen, infolge deren am 1. Juli zahlreiche, meistens Fracht- 
herabsetzungen mit sich führende Aenderungen eingetreten sind. 
Das Frachtkomitee des Central-Verkehrsverbandes hat 
- bezüglich der Gelegenheits-Tarifsätze (commodity tariffs), deren 
Aufhebung dasselbe nicht für empfehlenswerth erklärt, die 
Resolution gefasst, dass solche Tarife soviel als möglich einge- 
schränkt werden sollen — sowohl betreffs der Artikel, als auch 
der Versand- und Empfangsplätze—, dass keine neuen der- 
artigen Tarife ohne die Zustimmung des Komitees der General- 
Frachtagenten des Verbandes eingeführt und alle bestehenden 
Be dem Vorsitzenden des Verbandes mitgetheilt werden 
sollen. 
; Gesetz betr. Farbenblindheit. 
Für den Staat Alabama ist nach der „Railr. Gaz.“ in 
der letzten Legislaturperiode ein Gesetz angenommen, wonach 
jeder beim äusseren Bahndienst beschäftigter Beamte sich zu 
wiederholten Malen einer Prüfung auf Farbenblindheit und 
genügende Sehkraftzu unterwerfen hat und nach ungeeignetem 
Befund nicht weiter verwendet werden darf. ! 
Das Staats-Gesundheitsamt hat die speziellen Bestim- 
mungen bezüglich der Art der Prüfungen festzusetzen. 
4 Hohe Strafen sind bestimmt bei Ueberschreitung des 


Gesetzes. 

; Bahnbau 1887. u 

An Neubauten von Eisenbahnen sind in den Vereinigten 
Staaten, soweit die Ermittelungen der „Railr. Gaz.“ reichen, in 
diesem Jahre bis gegen Ende Juli ausgeführt: 2548 Meilen 
(4100 km) gegen den gleichen Zeitraum im Jahre 1836 mit 
BD, 1835 mit 1272; 1884 mit 1712; 1883 mit 2761; : 1882 
mit 5473. 


Präjudizien. 
’ .v.O. Haftpflicht. Das Reichs-Haftpflichtgesetz findet 
nur auf solche Eisenbahnunfälle Anwendung, welche sich auf 
Deutschem, nicht aber auf solche, welche sich auf fremdem, 
"wenngleich der Deutschen Eisenbahnverwaltung unterstellten 
Gebiete ereignen. — Demgegenüber kann sich der Postbeamte, 
welcher den mit der Bahn beförderten Postwagen begleitet, 
weder auf Artikel 8 des Eisenbahn-Postgesetzes vom 20. De- 
'zember 1875, noch auf seine dienstliche Stellung berufen. Die 
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Ansprüche von Beamten, welche im Dienste verunglücken, 
regeln sich nicht nach Artikel 2000 code eivil, sondern in Er- 
mangelung anderer Bestimmungen nach $$ 34 ff. des Reichs- 
Beamtengesetzes vom 31. März 1873. Thatbestand:Kläger ° 
war ım Bezirke der Kaiserlichen Ober-Postdirektion zu Metz 
als Postschaffner angestellt und begleitete in seiner Eigenschaft 
am 5. November 1883 einen in den Eisenbahnzug Metz-Luxem- 
burg-Trier eingestellten Postwagen. Dieser entgleiste auf der 
Strecke K.-W. welche gemäss Uebereinkunft zwischen der 
Königlich Preussischen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. und 
der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen vom 
8/23. Juli 1880 im Zusammenhalte mit der Uebereinkunft 
zwischen Deutschland und Luxemburg vom 11. Juni 1872 dem 
Betriebe der Generaldirektion unterstellt ist und zwar auf 
Luxemburger Gebiete. Dadurch, dass Kläger in dem Wagen 
hin- und hergeschleudert wurde, erlitt er so bedeutende Ver- 
letzungen, dass er voraussichtlich dauernd dienstuntauglich 
werden wird. Er erhob nun sowohl gegen die Postverwaltung 
des Deutschen Reiches, als auch gegen die Generaldirektion der 
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen Klage auf Schaden- 
ersatz, welche er der Eisenbahnverwaltung gegenüber auf das 
Reichs-Haftpflichtgesetz stützte, der Postverwaltung gegenüber 
aber vornehmlich auf Artikel 1166 code civil und Artikel 8 des 
Gesetzes vom 20. Dezember 1875. — In erster Instanz wurden 
beide Klagen abgewiesen und die dagegen erhobene Berufung 
durch Urtheil des Ober-Landesgerichts Colmar vom 12. Mai 1886 
aus tolgenden Gründen verworfen: Nach den richtigen Aus- 
führungen des ersten Richters ist es nicht zweifelhaft, dass das 
Deutsche Reichs-Haftpflichtgesetz an sich nur auf Betriebs- 
unternehmungen im Gebiete des Deutschen Reichs Anwendung 
zu finden hat und dass, da der Unfall unbestritten auf Luxem- 
burgischem Gebiete sich ereignet hat und nach Luxemburgischem 
Rechte der Betriebsunternehmer nur für verschuldete Unfälle 
haftet, ein Verschulden untergebens aber nicht behauptet wird, 
eine Verantwortlichkeit der Eisenbahnverwaltung für den frag- 
lichen Unfall weder auf Grund des Reichs-Haftpflichtgesetzes 
noch nach Luxemburgischem Rechte besteht. — Auch kann 
der klägerische Anspruch gegen die Eisenbahnverwaltung nicht 
aus Art. 8 des Gesetzes vom 20. Dezember 1875 gerechtfertigt 
werden und ebenso scheitert der Versuch in dieser Instanz, die 
Klage aus einem Transportvertrage oder aus Artikel 2 Ab- 
satz 1 litt. b des ebengenannten Gesetzes zu begründen. Der 
Kläger ist nicht wie ein gewöhnlicher Reisender auf Grund des 
Transportvertrages befördert worden. Aber dies einmal unter- 
stellt, so folgt gerade aus dem territorialen Charakter des 
Reichs-Haftpflichtgesetzes, demzufolge dessen Wirksamkeit auf 
Unfälle im Inlande beschränkt ist, dass auch den Transport- 
vertrag, zufolge dessen die Eisenbahnverwaltung die Beförderung 
einer Person übernimmt, dieselbe, sofern nicht etwas anderes 
unter den Parteien vereinbart ist, nur soweit der Transport 
auf Deutschem RBReichsgebiete stattfindet, dem Haftpflicht- 
gesetze unterworfen wird, für den Transport auf ausländi- 
schem Gebiete aber die ausländischen Gesetze massgebend 
sind. Auch kann, wenn selbst der Betrieb der in- und aus- 
ländischen Bahn, auf welcher die Beförderung statthat, in 
einer Hand sich befindet, beim Mangel anderweiter Be- 
stimmung nicht als selbstverständlich angenommen werden, 
dass der Betriebsunternehmer durch den Transportvertrag still- 
schweigend eine grössere Gewähr für Unfälle übernehmen will, 
als ihm die örtlichen Gesetze der zu durchfahrenden Strecken 
auferlegen, und zwar wäre eıne solche Annahme für den vor- 
liegenden Fall um so unnatürlicher, als die durch das Reichs- 
Haftpflichtgesetz eingeführte strenge Verantwortlichkeit des 
Eisenbahnunternehmers von den gemeinrechtlichen Grund- 
sätzen abweicht und also nicht zu vermuthen ist, dass die 


'Eisenbahnverwaltung diese ausserordentliche Verantwortlichkeit 


über das Geltungsgebiet des Gesetzes hinaus auf sich nehmen 
wollte. — Ebensowenig kann der klägerische Anspruch gegen 
die Eisenbahnverwaltung aus Artikel 2 Absatz 1 litt. b des 
Reichsgesetzes vom 20. Dezember 1375 begründet werden, wo- 
nach dieselbe verpflichtet ist, die zur Begleitung der Postsen- 
dungen, sowie zur Verrichtung des Dienstes unterwegs erfor- 
derlichen Postbeamten unentgeltlich zu befördern. Die hieran 
geknüpfte Betrachtung, dass der Transport, welchen ein Reichs- 
gesetz der einen Reichsverwaltung gegenüber der anderen auf- 
erlege, in der rechtlichen Beurtheilung der dabei vorkommenden 
Verhältnisse, insbesondere auch der Betriebsunfälle, den reichs- 
gesetzlichen Bestimmungen unterliegen müsse ohne Rücksicht 
auf das zu durchlaufende Gebiet, kann als zutreffend nicht er- 
achtet werden. Denn aus der auferlegten Verpflichtung zur 
unentgeltlichen Beförderung der Postbeamten im Dienste ist 
nicht ohne weiteres zu folgern, dass damit zugleich die Eisen- 
bahnbetriebsunternehmer bezüglich der Unfälle, welche im Aus- 
lande entstehen, der für das inländische Gebiet massgebenden 
Haftpflichtgesetzgebung unterworfen und dadurch ihnen Ge- 
fahren überbürdet werden sollten, für welche sie sonst gesetz- 
lich nicht verantwortlich sind. Hierzu hätte es einer ausdrück- 
lichen Bestimmung bedurft, zumal, wie bei Verträgen, so auch 
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bei Gesetzen lästige Bedingungen im Zweifel nicht zu Ungun- 
sten der Belasteten auszulegen sind (Art. 1162 code civil), — 
Was sodann die Klage gegen die Postverwaltung anlangt, so 
wird zunächst ein Verschulden derselben in Ansehung des Un- 
falles selbst nicht behauptet; auch wird die früher geltend 
gemachte Anschauung, dass die Postverwaltung als die unmit- 
telbar aus $ 1 des Haftpflichtgesetzes verantwortliche Betriebs- 
unternehmerin hafte, von dem Kläger selbst nicht mehr aufrecht 
erhalten und ist dieselbe obendrein durch die Ausführungen des 
ersten Richters in Uebereinstimmung mit der Rechtslehre und 
der Rechtsprechung, sowie mit der in den Verhandlungen zu 
Artikel 8 jenes Gesetzes vom 20. Dezember 1875 bekundeten Auf- 
fassung des Reichsgesetzgebers selbst widerlegt. Zudem würde 
die Postverwaltung auch als Betriebsunternehmerin ebenso 
wenig, wie die Eisenbahnverwaltung für Unfälle im Auslande 
haften. — Ferner können nach den richtigen Erwägungen des 
ersten Richters tür das durch den Anstellungsvertrag begrün- 
dete, als Dienstmiethe aufzufassende Rechtsverhältniss zwischen 
dem Kläger und der Postverwaltung die gesetzlichen Bestim- 
mungen über das Mandat nicht platzgreifen, und zwar, was ins- 
besondere den streitigen Anspruch angeht, auch schon um des- 
willen nicht, weil für die Reichsbeamten, zu welchen der Kläger 
gemäss $ 1 des Reichs-Beamtengesetzes und des Artikel 50 der 
Reichsverfassung gehört, die Rechte im Falle eintretender Dienst- 
unfähigkeit, auch wenn dieselbe durch einen Unfall herbei- 
geführt wird, den der Beamte bei Ausübung des Dienstes oder 
aus Veranlassung desselben erlitten hat, durch jenes Reichs- 
Beamtengesetz ($$ 34 ff.) besonders geregelt sind. — Auch liegen 
keinerlei Amel Lyahte dafür vor, dass die Postverwaltung 
durch den Anstellungsvertrag eine besondere Haftpflicht für 
Unfälle auf der Eisenbahn übernehmen wollte oder übernommen 
hat. Die Anstellungsbedingungen verweisen bezüglich der 
Pensionsansprüche lediglich auf die bestehenden gesetzlichen 
Bestimmungen und allgemeinen Vorschriften. Solche ge- 


setzliche estimmungen, welche der Postverwaltung für 
Unfälle, wie den hier fraglichen, ihren Beamten gegen- 
über eine besondere Verantwortlichkeit auferlegen, be- 


stehen nicht. Der Umstand aber, dass thatsächlich infolge 
der Verschiedenheit des anderweitigen, weder die Postver- 
waltung selbst verpflichtenden, noch für die Postbeamten allein 
geltmmuen in- und ausländischer Rechtes diejenigen Bahnpost- 
eamten, welche inländische Strecken befahren, einen besserer 
Schutz gegen Unglücksfälle geniessen, als diejenigen, welche 
durch die Bahn auf Luxemburgischem Gebiete befördert werden, 
lässt für den vorliegenden Fall keinen Schluss dahin zu, dass 
die Postverwaltung durch den Anstellungsvertrag dem er 
BeBenib die stillschweigende Verpflichtung eingehen wollte 
ür Unfälle auf der Eisenbahn im Auslande mit gleicher Ver- 
antwortlichkeit einzutreten, mit welcher die Eisenbahnverwal- 
tung nach dem Reichs-Haftpflichtgesetze für Unfälle im Inlande 
einzustehen hat, und zwar an um so weniger daran gedacht 
werden, als zur Zeit der Anstellung die durch Artikel 8 des 
Gesetzes vom 20. Dezember 1875 eingeführte mittelbare Haft- 
barkeit der Post für Eisenbahnunfälle nicht; bestand. — Bei 


dieser Sachlage kann auch nicht ein nach Artikel 1382 ff. 
code civil zum Schadenersatz verpflichtendes Verschulden der 
Postverwaltung gefunden werden, wenn sie bei der Anstellung 
des Klägers denselben nicht auf die — aus allgemeinen, sie 
selbst nicht berührenden gesetzlichen Bestimmungen erwachsende 
— Verschiedenheit der rechtlichen Lage der Postbeamten, je 
nachdeın deren Beförderung durch die Eisenbahn im inländischen 
oder ausländischen Gebiete stattfindet, aufmerksam gemacht 
haben sollte. Der Kläger musste selbst wissen, welchen Ge- 
fahren er sich in dieser Hinsicht unterwarf. — Somit besteht 
ein selbständiger Klageanspruch gegen die Postverwaltung 
nicht und die Anwendung des Artikels 1166 code civil verbietet 
sich von selbst, da bei dem Ungrunde des Klageanspruchs gegen 
die Eisenbahnverwaltung die Voraussetzung fehlt, unter welcher 
der erwähnte Artikel angerufen wird. Beide Berufungen sind 
demnach unbegründet. 


Dieses Urtheil wurde seitens des Klägers, jedoch lediglich 


Begenäber der Postverwaltung, mittelst Revision angefochten, 
welche aber verworfen worden ist aus folgenden Entschei- 
dungsgründen: „l. Aus Artikel 1166 des code civil in Ver- 
bindung mit.$ 8 des Gesetzes vom 20. Dezember 1875 kann eine 
Klage gegen den Postfiskus deshalb nicht hergeleitet werden, 
weil $ 8 voraussetzt, dass die Eisenbahn den nach den Gesetzen 
ihr obliegenden Schadenersatz geleistet habe. Diese Voraus- 
setzung ist aber nicht vorhanden und läge sie vor, so wäre der 
klägerische Anspruch sowohl der Eisenbahn-, als auch der Post- 
verwaltung gegenüber befriedigt. Hiernach kommt es auf die 
weiteren Fragen, ob die Abweisung der Klage gegen die Eisen- 
bahnverwaltung auch tür den Postfiskus Rechtskraft wirke und 
ob auf den vorliegenden Fall $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes 
Anwendung finde, nicht an. 2. Das Dienstverhältniss eines Reichs- 
beamten ist keinenfalls als Auftragsvertrag aufzufassen und 
Artikel 2000 des code civil darauf nicht anwendbar. Es kann 
dahingestellt bleiben, ob dessen Beurtheilung als Dienstmiethe 
zutreffend und ob überhaupt das im einzelnen Staate geltende 
Landesrecht zur Entscheidung des einzelnen Falles heranzu- 
ziehen sei. Das Berufungsgericht hat mit Recht hervorgehoben, 
dass durch das Reichs-Beamtengesetz vom 31. März 1873 dieses 
Verhältniss Bst und insbesondere auch in dessen $$ 34 ff. 
für den Fall Fürsorge getroffen ist, wenn die Dienstunfähigkeit 
die Folge einer Krankheit, Verwundung oder sonstigen Be- 
schädigung ist, welche der Beamte bei Ausübung des Dienstes 
oder aus Veranlassung desselben ohne eigene Verschuldung 
sich zugezogen hat ($ 36). Eine weitergehende Haftung des 
Reiches kann aus Reichsgesetzen nicht hergeleitet werden. — 
Die Auslegung des Dienstvertrages ist als solche der Nach- 
prüfung im Revisionsverfahren entzogen und ist auch der Vor- 
wurf unbegründet, dass das Berufungsgericht dabei nicht auf 
die Eigenthümlichkeit der vom Kläger übernommenen Dienst- 
leistung eingegangen sei. Die Revision war hiernach zurück- 
zuweisen.“ (Erk. des Reichsgerichts vom 21. Januar 1887; Jur. 
Zeitschr. f. Els.-Lothr. Bd. xl. S. 265 ff.) 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Am 7. d. Mts. kommt 
für Roheisen bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
von Mähr. Ostrau nach Morgenroth und 
nach Schwientochlowitz der direkte 
Frachtsatz von 0,40 4 für 100 kg zur 
Einführung. (1953) 

Breslau, den 5. September 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokal-Gütertarif. Die Tarifsätze für 
den Verkehr mit den Bahnhöfen und 
Haltestellen der voraussichtlich am 1. Ok- 
tober er. zur Eröffnung gelangenden Neu- 
baustrecken Oppeln - Schiedlow - Neisse 
und Schiedlow-Dt. Leippe können bis 
zu der im Laufe dieses Monats erfolgen- 
den Herausgabe der bezüglichen Tarif- 
nachträge schon jetzt in unserm Ver- 
kehrsbüreau eingesehen werden. (1954) 

Breslau, den 7. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmischer Braunkohlenverkehr. Sta- 
tion Schleiz der Sächsischen Staats- 
bahnen ist mit Gültigkeit vom 8. d. Mts. 
ab in den vom 15. Dezember 1886 ab gül- 
tigen Uebergangstarif für den Transport 
mineralischer Kohlen u. s. w. von Böh- 
mischen Stationen einbezogen worden. 


Die Frachtsätze betragen: 
ab Reitzenhain tr. ab Klingenthal tr. 
28 Ab 


50 A 
bis Schleiz 
für eine Wagenladung von 10000 kg. 
Dresden, am 6. September 1887. (1955) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Lokalgüter- 
tarif. Am 10. d. Mts. gelangt Nach- 
trag XVII zum diesseitigen Lokalgüter- 
tarıf — enthaltend Ausnahmetarif No. 9 
für bestimmte Stückgüter — zur Ein- 
führung. (1956) 

Ludwigshafen a/Rh., 4. September 1897. 

Die Direktion. 
Lavale. 


Staatsbahnverkehr Altona - Erfurt. 
Am 20. Oktober d. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen Erfurt einerseits und ver- 
schiedenen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona andererseits 
erhöhte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt bis auf wei- 
teres unser Tarifbüreau. 

Erfurt, den 31. August 1837. (1957) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk ‚Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. wird der seitherige 


Haltepunkt Klitten für den allgemeinen 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet. 
Wegen der gleichzeitig für den bezüg- 
lichen Verkehr in Kraft tretenden Fracht- 
sätze erfolgt besondere Bekanntmachung. 
Erfurt, len 4. September 1887. (1958) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Im Anschluss an unsere Bekanntmachung 
vom 25. August d. J. bringen wir hier- 
durch zur Anzeige, dass am 15. d. Mts. 
ebenfalls ein neuer Lokaltarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren für die diesseitige 
Bahn zur Einführung gelangt. 

Neben einigen Veränderungen in den 
Nebengebühren treten Aenderungen in 
den bestehenden Tarifsätzen nur insofern 


ein, als statt des bisher in den Monaten 


April, Mai, Juni, September, Oktober, 
November für mageres Rindvieh nur im 
Verkehr zwischen Heide und Lunden 
und den übrigen Lokalstationen gewähr- 
ten ermässigten Ausnahmesatzes in Zu- 
kunft eine Ermässigung der gewöhn- 
lichen Tarifsätze um 25 pCt.-für den Ver- 
kehr unserer sämmtlichen Stationen 
unter einander in den Monaten April, 
Mai und Juni 


für : mageres Rindvieh 3 
(Fortsetz. der offiz. Ähzeigen'im Beiblatt.) 
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Beiblatt n No. 10 ger Zeitung. ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 10. September 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


allgemein, in den Monaten Septem- 
ber, Oktober und November dagegen 
nur fürmageres Zuchtvieh ge- 
währt wird. 

Im Verkehr zwischen Heide und Lun- 
den einerseits und den übrigen Lokal- 
stationen andererseits bleibt der bis- 
herige Ausnahmesatz ohne Beschränkung 
noch bis zum 1. November d. J. in Kraft. 

Die in dem neuen Tarif enthaltenen 
Tarifsätze für den Verkehr der Stationen 
an der Neubaustrecke von: Lunden bis 
zur Landesgrenze erhalten Gültigkeit 
mit dem Tage der Betriebseröffnung auf 
den resp. Strecken. 

Auskunft »ertheilen unsere Stationen, 
sowie unser. hiesiges Verkehrsbüreau; 
der neue Tarif kann vom 7. d. Mts. ab 
von diesen Dienststellen käuflich be- 
zogen werden. 

Glückstadt,.den 5. September 1837. 

‚Die Direktion. (1959) 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 10. September d. J. treten direkte 
Ausnahmefrachtsätze für Düngemittel 
und Rohmaterialien zur Kunstdünger- 
fabrikation für den Verkehr zwischen 
den Stationen Dortmund B. M., K. M,, 
Rh. und D. G.,E. einerseits und den Sta- 
tionen Albersdorf, Beringstedt, Gokels, 
Hanerau, ‘Hohenwestedt, Innien und 
der * Westholsteinischen 
Eisenbahn andererseits in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 5. September 1887. (1960) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 


Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. September .d. J. ab werden die 
Stationen ı Altenahr, Dernau und May- 
schoss des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrh.) mit direkten Frachtsätzen 
in die im vorbezeichneten Verkehr be- 
stehenden Ausnahmetarife 6a und 7b 
für die Beförderung von Grubenholz in 
Wagenladungen von 10000 kg aufge- 
nommen. ) 


Nähere Außkunft ertheilen die de 


treffenden Güterexpeditionen. 
Köln, den 6. September 1837. (1961) 
Königliche Eisenbahndirektion «  ı 
(linksrheinische). 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. ‘ 


Am 1. Oktober d.J. tritt der Nachtrag II 


zum Tarifheft No. 3 in; Kraft, welcher : 
' direkte Frachtsätze 
 Kratzau der Sächsischen ‚Staatsbahn, 


für die Station 
sowie für die Stationen: Aglaster- 
Gaggenau,-Kork und 
Neckarau der Badischen Staatsbahn 
enthält. Dieser Nachtrag. ist durch die 
betheiligten ‚Güterexpeditionen zu. er- 
langen. Aa 


Dresden, am. 5. September ‚1887. (1962) | 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen -Staatseisenbahnen, : 


als geschäftsführende ‚Verwaltung. w..od.« 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Mit dem 16. September 1887 treten im 
Südostpreussischen Verbande von den 
Stationen Braunsberg, Heiligenbeil und 
Wehlau nach Pillau ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Mehl zur Ausfuhr 
über See in Kraft, welche bei den Ver- 
bandsstationen zu erfahren sind. 

Bromberg,'den 3. September 1837. (1963) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Bayerisch-Oesterr.-Ungar. _Güterver- 
kehr. Zum Theil III Tarifheft No. 1 
für den Bayerisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischen Getreideverkehr, gültig ab 
15. September 1879, trıtt ab 15. Septem- 
ber 1. J. der XVI. Nachtrag in Kraft. 

München, den 2. September: 1887. (1964) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mährisch - Böhmisch - Mannheim - Lud- 
wigshafener Güterverkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. September l. J. ab kom- 
men im Mährisch-Böhmisch-Mannheim- 
Ludwigshafener Güterverkehr für den 
Transport von Wolle aller Art und Woll- 
abfällen, auch Kunstwolle, Lumpenwolle, 
Mungo-Shoddywolle in Ladungen von 
5000 kg oder Frachtzahlung hierfür pro 
Wagen und Frachtbrief folgende direk- 
ten Frachtsätze'nach Brünn (Station 
der Oesterr.-Ungar. Staats- Pisenbahn- 

esellschaft und Station der Kaiser Fer- 

inands-Nordbahn) zur Einführung: 
von Ludwigshafen a/Rhein DAS 

„ Mannheim Bad. Bahn. 542 
Hess. Ludwıgsb. 5,42, 
Neckarvorstadt . 5,42 „ 
pro 100 kg. 

Das Ausschreiben gleichen Betreffes 
vom 17. August cr. in der Vereinszeitung 
No. 65 wird hierdurch aufgehoben. 

München, den 2. September 1887. (1965) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Mährisch-Böhmisch-Bayerischer Gü- 
terverkehr. Einführung des Nachtrages 
III zum Tarifhefte V. Ab 1. Oktober 
l. J. kommt zum Tarifhefte V für. den 
Mährisch-Böhmisch-Bayerischen Güter- 
verkehr vom 20. August 1880 der Nach- 
we III zur. Einführung, welcher ent- 

ält: 

1. Ergänzung des AusnahmetarifsNo. 11 
für. Spathtransporte; 

2; a des: Darif-Titelblattes. 

München, den 4. September 1887. (1966) 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. 
zu den Heften 3—6 des Verbands-Güter- 
tarifs.) Am '1. Oktober d. J. treten der 
5. Nachtrag zu Heft 3 und die 2. Nach- 
träge zu den Heften 4-6 des Gütertarifs 
für oben bezeichneten'Verband'in Kraft. 
Dieselben enthalten neue und anderweite 
Frachtsätze für verschiedene Stationen 


und Berichtigungen. | 


” „ 


„ ” 


Durch Nachtrag'5’zu' Heft 3 wird der’ 


Frachtsatz des Ausnahmetarifs für Ge- 
treide etc. zwischen "Galgöoz -Lipötvär! 


‚«Freistadtl-Leopoldstadt) und Neudieten- 
orf von 4,58,9uf.3,56 und durch Nach-, 


(Herausgabe ‘von Nachträgen ‘ 


trag 2 zu Heft 4 der Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs für Weintrauben und frisches 
Obst als Eilgut zwischen Gyöngyös und 
Leipzig (Eilenb. und Thür. Bahnhof) von 
9,99 auf 10,67 4 für 100 kg erhöht. Die 
erhöhten Frachtsätze gelten jedoch erst 
vom 1. November d. J. ab. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheilisten Verwaltungen und bei den 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 3. September 1887. (1967) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 2. Am 1. Oktober d. J. 
wird der Nachtrag VI zum .obenbezeich- 
neten Verbandtarif eingeführt. Derselbe 
enthält Ergänzung der Bestimmung über 
zeitweilise Kürzung der Frachtsätze, 
Aenderung der Besonderen Bestim- 
mung No. 10, Tarifermässigungen, Auf- 
nahme neuer Stationen und eınes neuen 
Ausnahmetarifs für Schlacken zu Dung- 
zwecken von Bubna nach Bohrau und 
Breslau und Berichtisung. Druck- 
exemplare des Nachtrags sind bei den 


bekannten Dienststellen kostenfrei zu 
beziehen. 
Breslau, den 5. September 1837. (1968) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
für’die Deutschen Verwaltungen. 


Main-Neckarbahn. Zum diesseitigen 
Lokalgütertarife, sowie dem Gütertarife 
der Main - Neckarbahn - Stationen mit 
Mannheim Bad. B. und Sachsenhausen 
(Staatsb.) tritt am 8. d. Mts. der VI. Nach- 
trag in Kraft. Derselbe enthält unter 


‘“ Anderem ermässigte Fracht- und Aus- 


„unsere 


\r 


nahme-Frachtsätze zwischen Weinheim 


.(M. N. B.) und Mannheim (Bad. B.), gül- 


tig vom Tage der Eröffnung der Schmal- 


‚‚spurbahn Mannheim-Weinheim, 


Exemplare des Nachtrages sind durch 

xpeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 7. September 1887. (1969) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Die.in den Transittarifen zu den Hef- 
ten 1,3, 4 und 5 des Südwestdeutschen 
Verbandstarifs enthaltenen Ausnahme- 
sätze für Felle und Häute gelten vom 
1. November d. J. ab nur noch für „Felle 
und Häute, ‘rohe, 'gesalzene oder ge- 


„trocknete.“ 


Strassburg; den 5: September 1837. (1970) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen ‘in Elsass - Lothringen. 


Niederländisch-Südwestdeutscherbezw. 


""Niederländisch-SchweizerischerVerkehr. 
-Die in den Ausnahmetarifen für beson- 


dere Artikel im Niederländisch-Südwest- 
deutschen bezw. Niederländisch-Schwei- 
zerischen Verkehre (Tarife vom 1. Fe- 
bruar 1884 bezw. 1. September 1885) ent- 
haltenen Artikel „Felle und Häute“ 
erhalten mit Gültigkeit vom 20. Oktober 
d.J. folgende Fassung: „Felle und Häute, 


‘rohe, gesalzene: oder getrocknete (nicht 
»aber gegerbte).“ 


Köln, den 7. September 1837. (1971) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
x (linksrheinische)., 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Böhmische Kommerzial- 
bahnen. Vom 1. September l. J. an ge- 
langen Tour- und Retourkarten zwischen 
der Station Horic einerseits und den 
Stationen Behlohrad, Jicin Oe. N. W.B,, 
Neubydzov, Neupaka und Prag Oe.N.W.B. 
zur Ausgabe. 

Die Preise dieser Tour- und Retour- 
karten betragen per Person zwischen 
Horie und 


Belohrad II. Klasse . 1,04 fl 
KAMLTLE „ee 
Jiein Oe. N. W.B. II. Klasse 1,34 „ 
” ” II. ” 0,85 „ 
Neubydzoy Il. Klasse 1,34 „ 
” Il. ” 0,90 „ 
Neupaka II. Klasse . UNLSEBE 
PERL LTS " ie 
Prag Oe. N. W.B. II. Klasse 7,4 „ 
II 4,90 


v ” ® ” ” 
Die Gültigkeitsdauer in den ersten 
4 Relationen, beträgt 3 Tage, jene im 
Verkehre mit Prag Oe. N. W.B. 4 Tage. 
Wien, am 5. September 1897. (1972) 
Die Direktion. 


3. Eisenbabn-Effektenverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Die Inhaber der 4A pCt. Hamburg- 
Bergedorfer Prioritätsobli- 
gationen, für welche das durch die 
Bekanntmachung des Herrn Finanz- 
ministers vom 1. Mai 1886 auf Grund 
des Gesetzes vom 17. Mai 1884 (Ges.-S8. 
S. 129 ft.) erfolgte Angebot des Um- 
tausches dieser Obligationen gegen 
Schuldverschreibungen der 3%, pCt. kon- 
solidirten Staatsanleihe als angenommen 
zu gelten hat, welche mithin zum Um- 
tausch bereits abgestempelt sind, 
werden aufgefordert, vom 1. September 
1887 ab die genannten Obligationen nebst 
den nicht fällig werdenden laufenden 
Zinsscheinen und Talons behufs Um- 
tausches gegen Staatsschuldverschrei- 
bungen einzureichen, und zwar bei der 
Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhotsgebäude, oder bei den 
Königlichen Eisenbahn - Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg. Die Obliga- 
tionen sind mit einem Verzeichniss, in 
welchem die einzelnen Stücke, nach den 
Werthgattungen getrennt, nach ihrer 
Nummernfolge aufzuführen sind, abzu- 
geben, bezw. einzureichen. Formulare 
zu den Verzeichnissen können bei den 
vorgenannten Kassen vom 30. d. Mts. 
ab unentgeltlich entgegen genommen 
werden. Ueber die abgegebenen Obli- 
gationen erhalten die Einlieferer eine 
Empfangsbescheinigung, gegen deren 
Rückgabe, unter gleichzeitiger Ausstel- 
lung einer Bescheinigun über den 
Empfang der Staats-Schuldverschreibun- 
gen, diese letzteren mit den Zinsscheinen 
vom 1. September 1887 ab und Talons 
ausgehändigt werden. 

Die Ausantwortung der Umtausch- 
stücke wird nach Möglichkeit beschleu- 
nigt werden und Wünsche auf Aus- 
reichung von Stücken in bestimmter 
Höhe, soweit möglich, Berücksichtigung 
finden. Denjenigen Einsendern, welche 
die Obligationen durch die Post einsen- 
den, wird eine Empfangsbescheinigung 
nicht zugestellt. Dieselben erhalten viel- 
mehr ein Formular zu der über den 
Empfang der Staats-Schuldverschreibun- 
gen ihrerseits zu ertheilenden Beschei- 
nigung, welches mit der Unterschrift 
versehen, zurückzureichen ist, woraufhin 
die Schuldverschreibungen mit den zuge- 
hörigen Zinsscheinen und Talons über- 
sandt werden. Die Uebersendung 'erfolgt 
unter Angabe des vollen Werthes, wenn 


a 4 Rlige 


nicht seitensdes Einsenders eine geringere 
Em glanuE ausdrücklich gewünscht 
wird. s 

Bei dem Umtausch sind die zu den 
Obligationen gehörigen Zinsstheine vom 
1. September 1837 ab nebst den Talons 
mit abzuliefern. Fehlen Zinsscheine, so 
muss der Werth derselben baar einge- 
zahlt werden; eine Anrechnung der etwa 
fehlenden 4 pCt. Zinsscheine auf die 
neuen 31, pCt. Zinsscheine ist nicht an- 
gängig. 

Im Anschluss hieran werden diejenigen 
Inhaber der Hamburg-Bergedorfer Prio- 
ritätsobligationen, welche das Angebot 
des Umtausches nicht angenommen 


| 


EEE 


haben, deren bezügliche Obligationen 
mithin nicht abgestempelt, sondern ge- 
mäss unserer Bekanntmachung vom 
1. Juli 1886 zur baaren Rückzahlung am 
3. Januar 1887 gekündigt sind, wieder- 
holt aufgefordert, bei der Hauptkasse im 
hiesigen Bahnhofsgebäude diese Obliga- 
tionen zur Empfangnahme des Nenn- 
werthes derselben in Baar nach näherer 
Bestimmung unserer Bekanntmachung 
vom 25. Dezember 1886 einzureichen. 
Gleichzeitig machen wir darauf auf- 
merksam, dass die vom 1. September d. J. 
fälligen Zinsscheine der Prioritätsobli- 


(Schluss der offiziellen Anzeigen S. IV.) 


I. Privat-Anzeigen. 


Normal- 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen; 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Har'guss- 


Herzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 


Hartgussweichen 


und Weichen 


mit Stahlzungen 


in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 


bahn - Schienensysteme nach 


{ vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


und Lagern. — Hartguss-Bremskiötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 


Ferner: Krahne, feststehende, 


fahrbare und transportable, 


hydraulische Hebe- 


zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


(System Rohde & Schmitz) etc. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachungen; 
ee ed in 
Adleistenmanier 
Doppellagige Papp- 
Doppellg.Kie«-P 
oppellg.Kies-Papp- 
dieher a” 
Holzeementdächer 


Ausführung 


vonunserfunden 


Asphaltplatten 
855) u. vervollkommnet 


1 
ihrer Elastizität en das vorzüglichste 


in sorgfältigster, Material für absolut dichte und dauer- 
sachgemässer 


hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 


unter langjäh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Iso 
riger Garantie. yon Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc, 


— Mm — 
0.1. J ag 1887. Berlin, am 10. September 1887. 


| Anzeiger 
5 überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Es Drew. K 0,11 ö Lagerort Bemerkungen 
E- Fine Seo. EN Gualeeopäege 
RB; Sienat rt der e- | 8 E 
3 TRENNEN, Ver- Inhalt wicht he Station a ne re: 
j „J Marke No. = packung kg A ni x dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AO — 2| Tonnen ; Heringe — 160 ı 1 Aix T. Grand Central Belge 
9 B _ 1 _ eis. Rohr Bi Arch Barmen K. E.-D. Elberfel 
Be) B 1 1 Ballen | Felle Ba Ti RAR Köln C. P. Linksrh. Köln 
Ra B 652 1 Pack | Düten 17955] .4 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
5 ca 4421 1 Kiste Porzellan — 155 5 Aix T. Grand Central Belge 
6 CB 1038 1 Fass .ı? — | 377 6 Metz Elsass-Lothring. 
7 GR _ 1| Gebund | Bandeisen — | 4 7, M. Gladbach Linksrh. Köln 
1:8 EM E— 1 Fass | Schmieröl — | 216 8 Dalheim 
9. ES 1 1 _ Gitter —_|.—_ ei Magdeburg Eilg. |K. E.-D. Magdeburg 
10 GB 3850 1! Ballen Baumwollwaaren — | — |10 Köln Gereon Berge öln 
ı GSs 205 1 Kiste |? = (aller all N 
bei Bodenre- 
vis. Lagern 
12 HE _ 2 _ N ne u. 3,31 a — ‚12  Dürrenberg K. E.-D. Erfurt wahrschein- 
anE , lich schon 
- längere Zeit. 
I6 9: | 1) ! — eis. Rohr —| 1 [13 Elberfeld M. | K. E.-D. Elberfeld | eieyin vun 
J=H:C _ 1! Kiste Glaswaaren — | — |1| Tlberfeld St. 2 
n E } 250 1 = Vorhängeschlos — | — ER Ulm Bayerische Stsb. 
L 42 1 Fass Petroleum — 1.178 116 Dombühl A 
M I 1 Sack anschein. Dextrin — | 98 | 17| Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
MC 6845 1 Kollo Eisenstange — | 31 | 18 Driesen-Vordamm| K. E.-D. Bromberg 
MG 6 1| Kübel Wagenfett _ “31.19 Eichhofen Elsass-Lothring. 
MS _ 1 Kiste leer _ 3 | 20 Lehrte K. E.-D. Hannover 
MW 7234 1 Fass Wagenfett — | 110 | 21}| Johannisburg |K. E.-D. Bromberg 
P&Z 20500 1 Sack anschein. Leim — | 495| 22] Liebenwerda K. E.-D. Erfurt 
SH 21825 1 Kiste ? en — | 61 |23| 2 Mülhausen Elsass-Lothring. 
grosse Handlaterne ur : 
StBR 9 1 = { Auscheihe entäwei) \ 24  Leinhausen K. E.-D. Hannover 
W 2 1 Kübel Butter — 3,5 25 Aplerbeck K. E.-D. Elberfeld | Yeschr Dort. 
w 844 1 Kiste Pfeffer _ 5,5 26 . Lüdenscheid % { ade 
WB _ 1 Korb Kirschen u) 27 Hettstedt K. E.-D. Frankf. a/M. ; 
hhnc 98 bez. Sachsen- 
WG 420 1 Fass leer 8 Frankfurt M. W. H hansan. 
beklebt 
WS 34 1 Kiste ansch. Eisenwaaren — | 49 | 29, Hagen K. E.-D. Elberfeld ee 
agen 
WW 116 1 Ring .viereck. Draht -— | 30 |30 Lüdenscheid 4 ea 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Feen } 57410 1 Fass leer — | 33 | 31] Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
Barbove — 1 Korb Fische _ 8 | 32 Hasselt Grand Central Belge 
Bin u } 114 1 { mE \ alte Frauenkleider — | 24 | 33 Frankfurt Main-Neckarbahn 
Pierard _ 1 Pack ? — | 45| 3] Montigny s/S. |Grand Central Belge 
‚ Religieuses _ 1 ® Drucksachen En 2 | 35 Aerschot ei 
C. Kolli m. Numm. sign.: 
bei Bodenre- 


Zahlen ein- 


13 d . “ ” - 
un | 2 1 Fass anschein. Leinöl — | 113 | 36 { Beine, Perl } K. E.-D. Erfurt | vision, rothe 
geschnitten. 


vr EN I re 


POL RAU FERNER ARE USE ENRS 


a a 
’ e ; Mn: KG; E 5 r 
TV | a 
S Der Kolli ö Lagerort Bemerkungen 
27 zZ | ——| (insbesondere 
ß i fn Art der ? Ge- | Name etwaige Merk- j 
= nenn S| Ver | ° Inhalt wicht 3 Station HER. ihre MM 
= Marke No. | 3 | packung kg 4 | ige go dienen können). 
| ‚gez. Theo- » 
wc ze Er] HR Eu phile Gerres 
37 _ 3596 | 1] Ballen Garn — |. 92 | 97 Barmen K. E.-D. Elberfeld |{| A.Hanhardt.. 
Mülhausen 
38 —_ 8123 | 1] +Fass | leer‘ — | 7 |38| Düsseldorf ER 9, ‚/Els., 
D. Kolli ohne Signatur: Er 
39 = _ 1 — Achse —;11,20.,.1,39 Lennep K. E.-D. Elberfeld 
40 = = 1 — Ausklopfer _ 3 |40| Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 
41 _ _ 1 Pack Bettbretter -- SENAT ar M. K. E.-D. Frankf. a/M. 
49 — — 1 Sack Betten — | 25,5 | 42 Soest K. E.-D. Hannover 
43 _ — 6 = Blechtafeln —| — [4 Wiedersee K. E.-D. Bromberg 
+ = —_ 2) Säcke Bohnen — | 56 | 44] Nippes C. W. Linksrh. Köln 
45 — _ 1 Sack Bohnen — | 17 | 45/BerlinP.Eilgut-E.|K. E.-D. Magdeburg 
46 —_ -_— 1 _ eiserne Brechstange — 6 | 46 Halle ” 
| Brett (kiefern) 2,50 m } . 
47 = = 1 — lang, 20 cm breit, — |47 Pudewitz K. E.-D. Bromberg 
2,5 cm stark \ N 
48 TE 1 Bund Eisendraht — | 35 |48)| Lüdenscheid | K. E.-D. Elberfeld 
49 —_ — 1 —_ Eisenstange -| — /39 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. 
50) —_ 1 Pack Eisenwaaren 130250 Frankfurt Main-Neckarb. 
% | K Eisenwaaren ; r 
51] _ Mhlisn, 1 n { (Mutterschrauben) } ® 51 1 Be K.E. D. Frankt. a/M. 
52 Ar — 1 Eisenwaaren --.| 24. | 52 { et K. E.-D. Elberteld u 
53 _— — 1 a anschein. Eisenwaaren|ı 25 | 53 Düsseldorf 55 
54 _ I 1l Stange | Flacheisen — | 58,5| 54 Stolp. K. E.-D. Bromberg 
55 — _ 1 — Gewichtstein 20 |55| _Wesserling Elsass-Lothring. 
56 _ _ 1 Kollo Holzschuhe — , 9 , 56) Charleroi-Etat |Grand Central Belge 
57 —_ _ 1) Kasten | leer —'| ,89 | 57 Stendal K. E.-D. Magdeburg 
58 —_ _ 1 Korb Kirschen — ı 127] 58 Hettstedt K. E.-D. Frankf. a/M. 
59 — _ 1 Pack Maschinenthele — 3 |59| Chatelineau Grand Central Belge rn 
60 — | all Past" N Ieer — 32 |60]) _Dalheim Linksrh. Köln | unexpedirt 
61| - _ 1 Pack Pferdedecken — | 18/61 Frankfurt Main-Neckarb | yon Oeus 
62 —_ au: 1 _ Privatdecke il —- | Solingen K. E.-D. Elberfeld rer Rn 
63 — _ 2 Pack Rundeisen — | 32 | 63 Strassburg Ep one, gen z 
64 == — 1 _ Sieb — | — ,64| Regensburg Bayerische Stsb. 
65) _ _ 1] Bund Stabeisen — | 50 |65| Mülhausen Elsass-Lothring. 
66 —_ — |. 1| Packet eiserne Stangen wi. 2,5 | 66 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
67) _ _ 1 —_ Tannenbrod —_ Sl oe Unna en 
68 = = 1 /Weidenkorb. leer 4 | 68l Hameln K. E.-D. Hannover 
1I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 B 1 1 Kiste Zündhölzer — | 119 1 Kolomea Lemb.-Czern.-Jassy 
2 FW 205 1 3 unbekannt — | 44 2 Lemberg SS, 
3 M — 8 Stück Eisen — | 38 3)  Ozernowitz Be 
Kosterlitz 
\ Oo. 
4\{ Berlin N. an — 1 Pack leere Säcke — | 32 4 3 » 
H. Schifter 
| Roman 
5| —_ — 0 Stück Sensen —_ 75| 5 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


gationen der Hamburg - Bergedorfer 
Eisenbahn und die in den Jahren 1885 
bezw. 1886 ausgeloosten, noch nicht ein- 
gelösten Obligationen No. 505 und 1981 
(mit Zinsscheinen No. 31—36 nebst An- 
weisung) bezw. No.” 1240' (mit Zins- 
scheinen No. 32—36 nebst Anweisung)’ 
der Serie IV dieser Anleihe je zu 150 . 
bei der Eisenbahnhauptkasse hierselbst 
und den Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
kassen zu Berlin (Eis.-Dir.-Bez. Altona), 
Hamburg, Kiel und Flensburg eingelöst 
werden. Dieselben müssen je mit einem 
besonderen, vön dem Inhaber vollzogenen 
Verzeichnisse, in welchem die Stückzahl 


Verantr-ortlicher Redacteur: Dr. jur. 


” 


getrennt nach den Werthgattungen auf- 
geführt ist, eingeliefert werden. 
Bezügliche Formulare können von den 
Einlösestellen, unentgeltlich _ bezogen 
werden. Aa REN 
Altona, den 17. August 1897. (1973) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ur 


4. Submissionen.- ..... - 1 


' Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung " von 
50 Stück bedeckten Güterwagen mit End- 
Bien und Einrichtung zur Personen- 

eförderung in zwei Löösen zu je 
25 Stück. 


"Termin zur Eröffnung der versiegelt. |. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. { ' 
t Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


„portotrei bezogen werden. | 


” 


und mit entsprechender Aufschrift porto- 
frei einzureichenden Angebote am 
24.September d. J. Vormittags 
11 Uhr im maschinentechnischen Büreau 
zu, Erfurt, Neuegasse No. 29/33. 
Der Verdingung liegen die allgemeinen, 
ae durch die Regierungs-Amts- 
lätter, bekannt gegebenen. Ausschrei- ; 
bungs-Bedingungen vom 17. Juli 1885 zu 
‚Grunde. EETDRSRN TE es 
Zeichnungen, und Bedingungen können | 
daselbst eingesehen und gegen porto- 
und bestellgeldfreie Einsendung: von. 
1.44 90 73 und 50 4 Porto ebendaher 


Zuschlagsfrist 3 Wochen. 3 
Erfurt, den 7. September, 1887. (1974) 
Maschinentee nisches, Büreu 


4 


des Vereins Deutscher 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
ei Bang dureh die Post (innerhalb des Deutseh- 
esterreiehischen Poatgebietes) und dureh jede Bu ch- 
andlung vierteljährlih. . 2 2.2... 4 Mk 


ur 
Oo 
h 


os 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
-  pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


r. jur. och, 


Br, Berlin W. Landgrafen-Strase 16 
8 
a 
{ 


’ 


y\ H Pest (nicht auch dureh die 


U 


Berlin, den 14. September 1887. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 
und 


sind direo 
am die Buch- und Steindruckerei von A, $. HBRMANN 
(Bouthatrasse 8, SW.) einsusenden, 
Insertionspreisa 
für die 3gespaltene Potitzeile oder deren Kamm 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Disonbahn- 


> Verwaitungen und den durch den Buchhandel bexegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dureh die 
xpedition) benogenen 
= Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten, 
Commissionär fär den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauek u, Co., Berlin B., Rittewstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


vor | Grossherzogl. Badische Staats- 
eisenbahn. 
Eisenbahn Güstrow-Schwaan. 
Kreis Altenaer Schmalspurbahn. 
Eisenbahn Mannheim-Weinheim. 
Neuhaldenslebener Eisenbahn, 
Eisenbahn-Vorarbeiten, 
Mecklenb. Eisenbahn - Projekte 
und -Bauten. 
Schwerin-Dömitz. 
Dahme-Uckroer Eisenbahn. 
Paulinenaue-Neuruppin. 
Verbandstarife mit Serbien und 
den Türkischen Bahnen. 
. Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Dampfstrassenbahn Zoologischer 


- Englands Eisenbahnen 
50 Jahren. 
Der Internationale Strassen- 
_  _ bahnen-Kongress. 
- Vereins-Notizen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
_ Marienburg-Mlawkaer Eisenb. 
 Lübeck-Büchener Eisenb.-Ges. 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 
- Glasow-Berlinehener Eisenbahn. 
Abkürzung der Route Berlin- 
-  Gjedser-Kopenhagen. 
 Preussische Staatsbahnen: 
 Eisenb.-Direktionsbez. Altona. 


Bei Gelegenheit des Jubiläums der Königin hat die „Rail- 
"way News“ verschiedene interessante Rückerinnerungen über 
die Eisenbahnen Englands vor 50 Jahren gebracht nebst einer 
Zusammenstellung der Länge und des Kapitals aller Eisen- 
bahnen, welche damals ganz oder zum Theil ausgeführt waren. 
- Wir geben hieraus das Nachtolgende wieder. 

" Die Aufzählung beginnt mit der Surron-Iron Schienen- 
bahn, 9 Meilen lang, mit einem Kapital von 60000 Z aus dem 
"Jahre 1801. Die Stockton und Darlington, 40 Meilen lang, mit 
einem Kapital von 250000 £ im Jahre 1821 ist die 20ste in der 
_ Reihe und hat bereits 230 Meilen vor sich. Als die Liverpool 
und Manchester Co. 1826, mit einem Kapital von 1465000 £ 
“für ihre 30% Meilen, vollendet war, gab es 485% Meilen er- 
öffneter Bahnen; sie war die 35ste in der Reihe. { 
a Im Jahre 1837 bestanden 53 Bahnen mit 9 336 000 £ Kapital 
und 793 Meilen Länge. } 
‚08 Im Jahre 1886 waren dagegen 19354 Meilen eröffnet mit 
Gesammtkapital von 821000000 £. Für die Meile stellte sich 
das Kapital auf 11776 Z im Jahre 1837 gegen 42368 £ im 
Jahre 1886. Da das an Königreich 121 607 Quadratmeilen 
umfasst, so gab es beim Beginn der Regierung der Königin 
1 Meile Eisenbahn auf 153 Quadratmeilen, während jetzt 1 Meile 
auf etwa 6% Quadratmeilen kommt. 

® Nur eine Bahn führte 1837 in London hinein und in dem- 
selben Jahre wurde vom Unterhause ein Komitee eingesetzt, 
um zu erörtern, ob die Eisenbahnen als sichere Beförderungs- 
mittel für die Posten Ihrer Majestät angesehen werden könnten. 
"Dasselbe berichtete: „dass, wenn die Posten mit der Eisenbahn 
versendet würden, die Postverwaltung, zum Zwecke grösserer 
- Sicherheit, ihre eigenen Maschinen und Züge aut den Bahnen 
fahren und dabei, als eine besondere Vergünstigung, auch einer 
beschränkten Anzahl von Reisenden die Mitfahrt in diesen 
“ Zügen, oder in ihren eigenen, auf flache offene Wagen der 
 Eisenbahngesellschaften zu setzenden Equipagen, gestatten sollte. 
Zu dieser Zeit wurden zwischen Liverpool, Manchester 
und Birmingham täglich etwa 3300 Pfund Postsachen mit 


Be Inhalt: 


Garten-Schmargendorf-Hunde- 


Vereinigte Schweizer Bahnen, 


kehle. Eisenbahn Vivis-Chillon. 
Verkehrsstatistik der Deutschen Präjudizien: 
Wasserstrassen. > : 


Konzessionirte Privateisenbahn 
kein öffentliches Eigenthum 
und dem Privatverkehr nicht 


Dampfkessel nnd Dampfmaschi- 
nen in Preussen u. Sachsen. 
Aus Bayern: 


Eisenbahnrathssitzung. ee + 
Personenwagen auf den Baye- Offizielle Anzeigen: 
rischen Lokalbahnen. 1. Eröffnungen. 

Oldenburgische Eisenbahnen: 2. Güterverkehr. 

Geschäftsbericht für 1886. 9 Personen- u. Gepäckverkehr. 
Aus der Schweiz: 4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Simplonbahn, 5. Submissionen. 

Splügenbahn, 6. Verkauf von Altmaterialien. 


Schweizerische Nordostbahn. Privat-Anzeigen. 


Englands Eisenbahnen vor 50 Jahren. 


jährlichen Kosten von 3000 Z£ befördert; diese haben sich in 
der zwischenliesenden Zeit erhöht auf 867000 £ für mehr als 
2000 Millionen Poststücke für das Jahr. 


Die III. Klasse-Passagiere wurden in jenen Tagen in 
offenen „wagons“ mit hölzernen Bänken befördert und die 
1I. Klasse-Wagen waren an den Seiten offen, ohne Glasfenster. 
„Die lichte Weite jedes Koupees war bei manchen Bahnen nur 
87" xX4'4AM", jeder Sitz hatte 15 Breite. Starke Rei- 
sende hatten Mühe, sich durch die nur 13‘ breiten Thüren hin- 
durchzuzwängen.“ 


Auf jedes Fahrbillet wurde das Datum, der Fahrgeldbe- 
trag und die Fahrzeit geschrieben, was alles auch in dem 
Stamm des Billets vermerkt wurde; die Bahnen wurden aber 
keineswegs durch die aufgeschriebene Zeit beschränkt, wenn 
man der. folgenden Bekanntmachung glauben darf: „Reisende, 
welche dieZüge auf den Haltestationen zu besteigen wünschen, 
werden ersucht, sich zeitig einzufinden, da der Zug jede Sta- 
tion, sobald er fertig ist, verlassen wird ohne Rücksicht auf 
die in den Fahrplänen angegebene Zeit, da die Vollendung der 
ganzen Reise in möglichst kürzester Zeit die Hauptsache ist.“ 


„Die Reisenden werden nur eingeschrieben (will be booked) 
unter der Bedingung, dass bei Ankunft der Züge Platz darin 
für sie ist und sie haben den Vorrang in den Plätzen in der 
Reihenfolge, in der sie eingeschrieben sind. Nach Ankunft der 
Züge werden Billets an niemand mehr ausgegeben. Das 
Rauchen ist in den Stationsgebäuden nicht gestattet, ebenso- 
wenig in den Wagen, selbst nicht mit Zustimmung der Mit- 
reisenden.“ 


Mr. Earl, ein Eisenbahndirektor, glaubte, dass die Züge 
am Tage bei klarem Wetter mit der Geschwindigkeit von 
30 Meilen für die Stande (48 km) fahren könnten, sofern die 
Maschinen kräftig genug dazu wären. Aber die Beförderung 
von Postzügen während der Nacht wurde nicht für sicher ge- 
halten in Anbetracht „der Lebensgefahr der mit zu befördernden 
Personen.“ 


iR a ex, int 


— 632 — 


Die meisten Bahnen von 1837 sind in grössere Gesell- 
schaften aufgegangen, viele waren blosse Pterdebahnen (tram- 
ways), wie sie jetzt nicht mehr üblich sind. Ueber die 1837 
gezahlten Dividenden fehlt es an zuverlässigen Nachrichten, 
aber nach einem vorhandenen Verzeichniss der Aktien und 
Obligationen von 44 Bahnen, von denen 32 im Bau waren, er- 
gibt sich, dass nur 5 Bahnen Dividenden gaben, davon zwei 
10 pCt., eine 9, eine 8, eine 714 und eine 3 pÜt. 


Der Internationale Strassenbahnen-Kongress. 


Der Internationale Strassenbahnverein trat am 2. d. Mts. 
in Wien im Saale des Ingenieur- und Architektenvereins zur 
diesjährigen ersten Vollversammlung zusammen. Von den 93 an- 
gemeldeten Delegirten waren etwa 60 erschienen, und zwar zu- 
meist aus Oesterreich-Ungarn, Deutschland, Belgien und Holland. 
Wir nennen von Deutschen Anwesenden: Büsing, Direktor der 
Breslauer Strasseneisenbahn; Dinkel, Direktor Er Stuttgarter 
Pferdeeisenbahn; Gade, Inspektor der Strassenbahn Halle a. S.; 


Geron, Direktor der Kölnischen Strassenbahngesellschaft; 
H. Grengel, Berlin; Haselmann, Direktor der Aachener Strassen- 
bahn-Gesellschaft; Heins, Inspektor der Bremerhavener Strassen- 


bahn; Hille, Betriebsdirektor der Leipziger Pferdeeisenbahn; 
Hippe, Ingenieur, Betriebsinspektor der Münchener Trambahn; 
Klitzing, Direktor der Magdeburger Strasseneisenbahn; Kupfer- 
schmid, Pferdebahndirektor aus Danzig; Röhl, Direktor der 
Strasseneisenbahn-Gesellschaft in Hamburg; Rooth, Direktor der 
Nürnberg-Fürther Strasseneisenbahn-Gesellschaft; W.R. Rowan, 
Ingenieur, Berlin. 

Der Präsident, Herr Michelet, eröffnete die General- 
versammlung mit einer Ansprache in Französischer Sprache. 
Dr.Kopp, Präsident der Wiener Trambahngesellschaft, welcher 
sodann den Vorsitz übernimmt, hiess die Theilnehmer Namens 
der Wiener Mitglieder willkommen. 

Den ersten Gegenstand der Tagesordnung bildeten die 
Wahlen. An Stelle des verstorbenen Direktionsmitgliedes Fanta 
wurde Herr v. Lindheim gewählt; die bisherigen Mitglieder, 
die Herren Geron, Michelet und Schadd, wurden wiedergewählt. 

Der Generalsekretär, Nonnenberg aus Brüssel, er- 
stattete hierauf den Bericht über die Situation des Vereins. 
Nach demselben beträgt die Mitgliederzahl 246, und zwar 
91 Strassenbahn-Gesellschaften, 67 gewöhnliche und 88 ausser- 
ordentliche Mitglieder. Die BEDIENEN für das Geschäfts- 
jahr 1886, sowie das Budget pro 1883 wurden einhellig genehmigt. 

W.v.Lindheim referirte über die Aufstellung einer all- 
gemeinen Statistik. Die bezüglichen Arbeiten seien noch nicht 
fertiggestellt worden, da viele Gesellschaften ihre Daten noch 
nicht eingesendet haben. Er weist auf die besondere Wichtig- 
keit einer Statistik hin, von welcher das Wohl und Wehe der 
Strassenbahnen abhänge. Sein Antrag laute dahin, die Kom- 
mission zu beauftragen, dass sie die Arbeiten weiterführe. 
Generalsekretär Nonnenberg schliesst sich diesem Antrage 
an und spricht die Meinung aus, dass die Statistik sich vor- 
läufig darauf beschränken müsse, die Betriebsausgaben in ein 
einheitliches Schema einzukleiden. Er beantragt, die Arbeiten 
behufs Aufstellung einer allgemeinen Statistik der Kommission 
zur weiteren Berathung zu übergeben, jedoch vorher die 
Prinzipien festzustellen, nach welchen der Entwurf vorzunehmen 
wäre. Direktor Büsing aus Breslau und Betriebsinspektor 
Hippe aus München bekämpfen den Antrag und machen den 
Vorschlag, dass innerhalb dreier Monate von einzelnen tech- 
nischen Gesellschaften Gutachten eingeholt und erst dann die 
Arbeiten weitergeführt werden. Diese Anträge wurden ab- 
gelehnt und der Antrag Nonnenberg zum Beschlusse erhoben. 

Hierauf begann die Diskussion der Frage: „Welches ist 
Ihre Ansicht über die verschiedenen zur Anwendung kommen- 
den Fahrtaxen-Systeme, insbesondere über a) die Eintheilung 
der Wagen in zwei Klassen, b) die einheitliche Fahrtaxe, c) die 
im Verhältnisse zur befahrenen Strecke wechselnde Taxe, d) die 
im Verhältnisse zur befahrenen Strecke wechselnde Taxe mit 
einem Maximalsatze, e) das System der Umsteigbillets und f) die 
Abonnements?“ 

Die Debatte über den ersten Punkt betreffs der Einführung 
von zweiklassigen Wagen leitete Ingenieur Hip peaus München, 
welcher sich gegen dieselbe aussprach. Kammerrath B.Singer, 
der Delegirte der Niederösterreichischen Handelskammer, hält 
es ebenfalls für inopportun, zweiklassige Tramwaywaggons 
einzuführen, während WW. v. Lindheim über die Resultate 
der zweiklassigen Tramways in Holland Mittheilungen machte. 
Michelet legt die Gründe dar, welche für ein zweiklassiges 
System für Brüssel massgebend waren. Hofrath Herrmann 
(Wien) wünscht ein eingehendes Studium und Einholung ge- 
nauer Informationen, ehe diese Frage entschieden werde. Ernst 
Lipken (Stuttgart) führt aus, dass in Stuttgart zweiklassige 
PWERBONE bestanden haben, jedoch auf Grund von Erfahrungen, 
nach welchen die Benutzung der höheren Klasse seitens des 
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Im verflossenen Jahre wurden auf den Britischen Bahnen 
697 213 000 Personen (ausser den auf beinahe 1000000 Saison 
billets gefahrenen), und 257 289 000 t Güter befördert. 


Die Roheinnahmen beliefen sich auf 69556 000 £, die Be- 
triebsausgaben auf 36 788 000 £ (= 53 pCt.), die Reineinnahmen 
auf 32768000 £; endlich die Durchnittsdividende auf 4,13 pCt. 
vom gesammten Anlagekapital. 2 
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Publikums stetig abgenommen habe, wieder aufgelassen wurden 
Lorenz (Wien) meint, die Frage lasse sich am besten regeln, 
wenn ein Unterschied zwischen Stadt- und Landtramway ge 
macht werde. Schliesslich wurde der Antrag Hippe’s an 
genommen, bei den Pferdebahnen in den Städten das zwei 
klassige System nicht zu empfehlen, ausser wenn es die ört- 
lichen Verhältnisse nothwendig machen. 
Die übrigen Punkte, betreffend die einheitliche und die 
wechselnde Taxe, wurden in kurzer Debatte erledigt. Eine ein- 
heitliche Fahrtaxe wurde von keiner Seite empfohlen, dagegen 
die im Verhältnisse zur befahrenen Strecke wechselnde Taxe 
als die richtige anerkannt. Ein von Hippe in diesem Sinne 
gestellter Antrag wurde auch angenommen. g 
Dagegen rief ein zweiter Antrag Hippe’s, dahin gehend, 
einen Maximalsatz bei wechselnden Taxen nicht zu empfehlen, 
wohl aber einen Minimalsatz, eine lebhafte Debatte hervor. 


Nonnenberg (Brüssel) bekämpft diesen Antrag. In 
Brüssel betrage zum Beispiel die Taxe 8 bis 10 Cts. pro Kilo: 
meter. Wenn aber kein Mae eingeführt werde, dann 
müsste das Publikum für längere Strecken 40 bis 50 Cts. zahlen, 
eine Summe, welche das Publikum bestimmen würde, andere 
Verkehrsmittel zu benutzen. W. v. Lindheim sprach in 
gleichem Sinne tür die Einführung eines Maximalsatzes; dies 
sei nur recht und billig, und es müsse eine gewisse Reziprozität 
zwischen der Gesellschaft und dem Publikum bestehen. Bei der 
Abstimmung wird der Antrag Hippe’s auf Abschaffung eines 
Maximal- und Einführung eines MEEmAIeStER abgelehnt. In 
Bezug auf die Frage der Abonnements wurde der Antrag an- 
genommen, für die Abonnements seien die örtlichen Verhältnisse 
massgebend, und jeder Unternehmung sei es überlassen, die Frage 
in der Weise zu regeln, dass es zum Vortheile des Publikums 
aber auch nicht zum Schaden des Unternehmens gereiche. 
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Ueber die Frage: „Nach welchen Grundsätzen sind die 
Pensions-, Versorgungs- und Krankenkassen für Beamte und 
Bedienstete der Gesellschaften einzurichten ?“ wurde beschlossen, 
ein besonderes Referat in der nächsten Generalversammlung“ 
erstatten zu lassen, wie überhaupt prinzipiell über alle wichtigen 
Berathungsgegenstände Spezialreferenten bestellt werden sol 0 | 
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Am zweiten Kongresstage übernahm der Präsident des 
Wiener Komitees W. EL indheim den Vorsitz und hielt zu- 
nächst Michelet aus Brüssel einen Vortrag über den elektrischen 
Strassenbahnbetrieb, in welchem er insbesondere auf die in 
Brüssel von ihm eingeführte elektrische Strassenbahn Rücksicht 
uahm. Der elektrische Betrieb ist in Brüssel erst seit einigen | 
Monaten durchgeführt worden, und verkehren vorläufig zwei 
Wagen, obwohl die Installation für 16 Wagen eingerichtet ist. 
Redner stellt dann eine Parallele zwischen ae Bahnen in Möd- 
ling und Brüssel, in welch letzterer Stadt die Elektrizität nicht 
wie in Mödling mit Kabel, sondern mit Akkumulatoren benutzt‘ 
wird. Obwohl die Maschinen der Mödlinger elektrischen Bahn 
dieselbe Kraft besitzen wie in Brüssel, so sei doch der Betrieb 
mit Akkumulatoren für einen starken Verkehr vorzuziehen 
Michelet besprach sodann die technische Beschaffenheit der 
Brüsseler elektrischen Bahn und bemerkte, dass in je einem 
Wagen vier Akkumulatoren mit Elektrizität geladen werden 
Eine wichtige Frage für den Betrieb sei aber, ob man mit den 
Akkumulatoren mehr oder weniger Elektrizität, je nach Bedarf 
ausnutzen könne, und in dieser Hinsicht habe sıch das System 
mit Akkumulatoren vollkommen bewährt. Eine einzelne Persoß 
genügt, um mit einem Hebel die Akkumulatoren zu regulirem, 
Ein einzelner Wagen fasst bequem 32 Personen und wieg 
720 kg. (?) Die Kosten der Installation stellen sich auf 27 500 Fre: 
pro Waggon. Was die Betriebsauslagen betrifft, so seien dies 
nicht grösser als beim Pferdebetrieb, man erspare sogar, wenn 
mehrere Wagen im Betriebe sind, bei je 8 Wagen die Kosteı 
für 3 Wagen. Es sei aber auch nicht zu verkennen, dass sich 
vorher noch manche Nachtheile gezeigt haben, die jedoch in 
künftiger Zeit leicht zu beseitigen sein werden, So können 
z. B. offene Wagen noch nicht verwendet werden, ferner sei 
noch Konstruktionsfehler, welche das Schaukeln des Wagens 
herbeiführen, zu beheben, sowie die Frage zu erledigen, wie 
man die Akkumulatoren mit Elektrizität Baden soll, ohne das 
Gewicht zu erhöhen. Ci | 
Be | 
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_ Der Vortragende schloss seine Ausführungen, indem er 
lie technischen Anlagen, wie Remisen 'u. s. w., der Brüsseler 
Bahn demonstrirte. 

Der Vorsitzende, W. v. Lindheim, sprach Herrn Michelet, 
welcher lebhaften Beifall erntete, den Dank für dessen Vortrag 
us. Aus diesem Vortrage, fügte er hinzu, ist ersichtlich, dass 
Betrieb der elektrischen Bahn endlich das Gebiet der Theorie 
rerlassen und heute schon praktische Resultate gezeigt hat. 
Es sei in erster Linie die Kostenfrage als erledigt zu betrachten, 
erner erwiesen, dass die Elektrizität gerade dort anzuwenden 
wo die Terrainverhältnisse tür den Pferdebetrieb ungünstig 
nd. 

% Auf Antrag des Vorsitzenden wurde beschlossen, den 
fortrag in Druck legen zu lassen und an die Mitglieder zu 
ver theilen. 

_ - Nach einer kurzen Debatte stellte Oberingenieur Schmidt 
von der Wiener Tramwaygesellschaft folgenden Antrag: 

„Bei der eminenten Wichtigkeit, welche die Kenntniss 
der Zugwiderstände bei Pferdebahnen haben, und bei dem Um- 
tande, dass bisher über diese Zugwiderstände keine Erfahrungen 
esammelt wurden, wird beantragt, dass die Direktion des 
nternationalen permanenten Strassenbahnvereins in geeigneter 
Veise das Studium dieser Frage anregt.“ Dieser Antrag wird 
der ständigen Kommission zugewiesen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
e von der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen am 6. Juli d. J. dem öffentlichen Personen- und 
Güterverkehre übergebene (eine Abzweigung der Istrianer 
aatsbahn bildende) Eisenbahnlinie Herpelje-Triest-St. Andrea 
73 km) nebst der anschliessenden, nur dem öffentlichen 
erverkehr dienenden Hafenbahn Triest -St. Andrea - Triest- 
fen (2,96 km) ist nach Mittheilung der geschäftsführenden 
irektion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
No. 3678 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
mmission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 9. d. Mts.). 
No. 3689 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
ingen, betreffend die Eröffnung der Jagd in Frankreich (ab- 
esandt am 8. d. Mts.). 
No. 3736 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
‘ommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten, be- 
sffend die Zusammenstellung der Ergebnisse der in dem Zeit- 
m vom 1. Oktoker 1834 bis dahin 1885 angestellten Festig- 
s- etc. Versuche (abgesandt am 9. d. Mts.). 
No. 3743 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
‚kungen, betreffend die Zurechnung neuer ‘Strecken zu den Ver- 
ins-Bahnstrecken (abgesandt am 10. d. Mts.). 
No. 3762 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
gen, betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände (ab- 
andt am 13. d. Mts.). 
No. 3801 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
mmission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Neu- 
gabe der grundsätzlichen Entscheidung der Kommission (ab- 
andt am 12. d. Mts.). 


Br Aus dem Deutschen Reich. 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Der Verwaltungsrath beruft zum 1. Oktober d. J. eine 
serordentliche Generalversammlung ein, welcher ein neuer 
ag mit der Staatsbahnverwaltung zur Genehmigung vorge- 
werden soll. Es handelt sich um die Einführung der Staats- 
 Soldau-Jablonowo und Allenstein-Soldau in den Bahnhof 
dau, welche eine Ablenkung einzelner Verkehrstheile auf die 
atsbahn zur Folge haben wird. Doch ist zum Ausgleich für 
e Strecken die Anwendung des Prinzips der „kürzesten 
e“ zugestanden und der Verkehr der Linie Soldau-Jablonowo 
owo, namentlich Kleietransporte nach Thorn, Posen u. s. w., 

amt der Marienburg - Mlawkaer Bahn nun zugute. In dem 
3 icht. welchen die Direktion der Generalversammlung vor- 
3St, wird ausdrücklich betont, dass sich Gewinn und Verlust 
ücht ausdrücklich berechnen lassen; jedoch wird die vor- 
agene Vereinbarung seitens der Verwaltungsbehörden der 
als recht vortheilhaft für die Aktionäre erachtet, so dass 
er Annahme des Vertragsentwurfs seitens der General- 
ersammlung nicht gezweifelt wird. 


Hierauf hielt Generalsekretär Nonnenberg einen beifällig 
aufgenommenen Vortrag über die American Street Railway 
Association. 

Ein Antrag, für den nächstjährigen internationalen Tram- 
waykongress Brüssel als Versammlungsort zu bestimmen, 
wurde einstimmig angenommen. 

Den letzten Gegenstand der Tagesordnung bildet die 
Feststellung der Prinzipien, nach welchen die Aufstellung einer 
allgemeinen Statistik durchgeführt werden solle. Betriebsin- 
spektor Hippe (München) beantragt, man möge ein statistisches 
Schema nach dem Muster der Brüsseler Pferdebahn annehmen, 
da dieses Schema das Hauptgewicht auf die Feststellung der 
Produktionskosten lege. 

Regierungsrath Ritter v. Hornbostel wünscht die Ein- 
setzung eines Spezialkomitees, welches ein Kontirungsschema 
feststellen und Vorschläge über Tabellen zur Führung der 
Statistik erstatten solle. Der Antrag Hornbostel auf Aufstel- 
lung eines Kontirungsschemas wurde einstimmig angenommen 
und der Brüsseler Entwurf als Basis bestimmt. 

Der Vorsitzende, W. v. Lindheim, schloss sodann die 
zweite Generalversammlung des Internationalen Strassenbahn- 
vereins, indem er hervorhob, dass man mit den Resultaten des 
diesjährigen Kongresses zufrieden sein könne. Er hoffe, dass 
im nächsten Jahre {in Brüssel gleich günstige Erfolge erzielt 
werden mögen, 


Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 

Der „B. B.-C.“ schreibt: Die Lübeck-Büchener Eisenbahn 
ist wenig von den Nachbarbahnen abhängig. Der eigene Ver- 
kehr Lübeck-Hamburg und Lübeck-Büchen ist ein so gesunder 
und auch für die Zukunft gesicherter, dass eine Verminderung 
der Einnahmen auf lange Zeit hinaus nicht zu befürchten steht; 
das Holzgeschäft ist ein bedeutendes und eigentlich erst in der 
Entstehung begriffen, es wird mit grossen Mitteln betrieben 
und umsichtig geleitet. Neben dem Platzverkehr garantirt es 
den Bahnlinien die gegenwärtigen Einnahmen. Die Möglichkeit 
einer Erhöhung der Holzzölle, welche in jedem Jahre aufs neue 
erörtert wird, pflegt ferner den Linien der Lübeck - Büchener 
Eisenbahn stets grosse Transporte zuzuführen. Dem gegenüber 
kann die mit Sekundärbetrieb zu bauende Bahn Schwerin-Crivitz, 
selbst wenn dieselbe nach Meyenburs weitergetührt werden 
sollte, nicht schaden, und was den Nord-Ostseekanal betrifft, 
so wird noch mancher Tag vergehen, ehe ein Wettbewerb des- 
selben sich fühlbar machen kann. Inzwischen wird die Bahn- 
verwaltung nicht müssig sein und sich gegen diesen Wettbewerb 
zu rüsten suchen. Etwas anderes freilich wäre es, wenn der 
Elbe- Travekanal gebaut werden sollte, der für die Lübeck- 
Büchener Eisenbahn in hohem Grade gefährlich sein würde; 
doch ist eine solche Möglichkeit vorläufig als eine ziemlich 
fernliee""n anzusehen. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Nach dem uns vorliegenden Rechenschaftsberichte, welcher 
der am 30. d. Mts. stattfindenden Generalversammlung vorgelegt 
wird, wurde im Rechnungsjahr 1886/87 eine Betriebseinnahme 
von 657 177 A. erzielt; dazu Uebertrag aus dem Vorjahre 10 668 4, 
macht zusammen 667845 4; davon ab die Betriebsausgaben 
mit 322308 .%, Rücklage in den Erneuerungsfonds 41 354 44, in 
den Spezial-Reservefonds 6000 , bleibt verfügbarer Ueber- 
schuss 298 182 4, der wie folgt verwendet wird: Zur Verzinsung 
des Darlehns der Betriebsgaranten für Anschaffung von 15 Güter- 
wagen, sowie Neuanlagen im Bahnhof Soldin 2 593 44, zur Tilgung 
desselben 588 4, zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 3 462 4, zur 
Zahlung der Dividende für Stamm-Prioritätsaktien 135 000 #4, 
Rücklage in den Reservefonds 6750.4, Rücklage in den Neben- 
Erneuerungsfonds 2000 44, zu sonstigen Zwecken, vertrags- 
mässige Gewährung an di» Betriebsgaranten für Betriebs- 
risiko u. s. w. 137156 4, Vortrag auf neue Rechnung 10633 4 


Glasow-Berlinchener Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsberichte betrugen im Betriebsjahr 
1886/87 die Betriebseinnahmen 67310 .4; dazu Uebertrag aus 
dem Vorjahre 2807 4, macht zusammen 70117 44; ab Betriebs- 
ausgaben 30624 4%, in den Erneuerungsfonds 6378 4, in den 
Spezial-Reservefonds 1000 44 Hiernach bleibt verfügbarer Ueber- 
schuss 32114.%, der wie folgt verwendet wird: zur Zahlung der 
Eisenbahnsteuer 548 4, Dividende für Stamm-Prioritätsaktien 
41/, pCt. = 21375 4, Rücklage in den Reservefonds 1069 #, 
Rücklage in den Neben-Erneuerungsfonds 900 4, zu sonstigen 
Zwecken, vertragsmässige Gewährung an den Betriebsgaranten 
für Deckung früherer Zuschüsse 3588 „4, Vortrag auf neue 
Rechnung 4634 4 


Abkürzung der Route Berlin-Gjedser-Kopenhagen. 
Aus Kopenhagen wird der „Voss. Ztg.“ gemeldet, dass die 
Vermessungen und Zeichnungen zu der projektirten Eisenbahn - 
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brücke von Masr.edö über Kalö bis zu einem Punkte auf der 
Insel Falster in der Nähe von Orehoved nun beendet sind. Der 
Bau der Briicke, deren Kosten gegen 7 (000000 Kronen betragen 
werden, soll in Angriff genommen werden, sobald der Reichs- 
tag die nöthige Zustimmung gegeben haben wird. Von Mas- 
nedö wird bis zu der kleinen Insel Kalö ein Damm gelegt und 
von hier die eigentliche Brücke nach Falster beginnen; welche 
40 Pfeiler mit je 200 Fuss Abstand erhält. In der Mitte der 
Brücke wird im Interesse der Schifffahrt eine Drehbrücke an- 
ebracht, deren Pfeiler durch Eisbrecher geschützt werden. Die 
Bu dene kuklicohe Eisenbahn erhält gleichzeitig Anschluss. Durch 
diese Brücke wird für die durchgehenden Züge zwischen Berlin 
und Kopenhagen ungefähr eine halbe Stunde Zeit gewonnen. 


Preussische Staatsbahnen: 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 

Am 15. September d. J. wird die zwischen Wittenberge 
und Lanz gelegene Haltestelle Cumlosen für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. Eine direkte Personenabfertigung 
von nach Cumlosen findet nach und von den Stationen 
Wittenberge, Lanz und Lenzen statt. 


Grossherzoglich Badische Staatseisenbahnen. 

Die Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen hat innerhalb der Stadt Freiburg eine durch 
ihre Organe verwaltete Expeditionsstelle für de Annahme 
von Expressgutsendungen errichtet, deren Dienst am 1. k. Mts. 
beginnen wird. 


Eisenbahn Güstrow-Schwaan. 
Nach der „G. Z.“ soll der Betrieb auf dieser Strecke am 
1. Oktober d. J. eröffnet werden. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 
Die Eröffnung der Schmalspurlinie Lüdenscheid-Altena 
wurde auf den 1. Oktober festgesetzt. 


Eisenbahn Mannheim-Weinheim. 
Am 5. d. Mts. hat die staatliche Abnahme dieser Eisen- 
bahn stattgefunden. Die Eröffnung derselben wird am 12. d. Mts. 
stattfinden (s. Bekanntmachung S. 637). 


Neuhaldenslebener Eisenbahn. 

Zum 29. d. Mts. ist eine Generalversammlung einbe- 
rufen, welche u. a. über die Erhebung einer Anleihe Beschluss 
fassen soll. 

Die Betriebseröffnung der Bahn soll dem Vernehmen 
nach am 15. Oktober d. J. erfolgen. 


Eisenbahn-Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin ist mit der 
Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung etwa von Station Lichtenberg- 

riedrichsfelde der Eisenbahn Berlin - Küstrin nach 
Wriezen zum Anschluss an die durch Gesetz vom 19. April 
1886 zum staatsseitigen Ausbau genehmigte Linie Wriezen- 
Jädickendorf beauftragt worden. 


Mecklenburgische Eisenbahn-Projekte und -Bauten. 

Nach der „L. Z.“ wurde in einer in Wittenburg abgehal- 
tenen Versammlung ein Komitee gewählt, welches die nöthigen 
Schritte für Verwirklichung des Eisenbahnprojektes Hage- 
now-Lübeck-Segeberg thun soll. 

Die Bahnstrecke von Karow bis Goldberg ist be- 
reits fertiggestellt. 


Schwerin-Dömitz. 

Wie das in Ludwigslust erscheinende „Wochenblatt“ 
meldet, haben in dortiger Gegend die Vorarbeiten der pro- 
jektirten Schwerin-Ludwigslust-Dömitzer Bahn begonnen. ie 
die abgesteckten Pfähle Brchuen, wird diese Bahn bei dem 
Dorfe Weselsdorf die Berlin-Hamburger Bahn überschreiten 
und an der Westseite des Ludwigsluster Bahnhofes einmünden. 
Die Vermessungs- und Nivellirungsarbeiten sind bereits bis in 
die Nähe des Bahnhofes vorgeschritten und werden dieselben 
in der nächsten Woche von Ludwigslust nach Dömitz eifrigst 
fortgesetzt werden. 


. ..„.. Dahme-Uckroer Eisenbahn. 
Die Dividende für die Stammprioritäten beträgt 4, für 
die Stammaktien 2 pCt. 


$ Paulinenaue-Neuruppin. 

Der Aufsichtsrath beschloss, für das am 31. März been- 
dete Betriebsjahr 1886/87 die Vertheilung einer Dividende von 
44/; pCt. für beide Aktiengattungen in The zu bringen, 
Die Generalversammlung findet am 24. d. Mts, statt, 


Verbandstarife mit Serbien und den Türkischen Bahnen. 
Nachdem die Königlich Ungarischen Staatsbahnen sich 
bereit erklärt haben, nach Beendigung der gegenwärtig in Aus- 
arbeitung begriffenen Oesterreichisch - Ungarisch - Serbischen 
Verbandstarife auch dem Deutsch - Serbischen Verbandstarife 
beizutreten, hat die Königliche Eisenbahndirektion in Breslau 
die betheiligten Oesterreichischen, Ungarischen und Serbischen 
Eisenbahnen für den 20. Oktober d. J. zu einer in Breslau ab- 
zuhaltenden Verbandstarifkonferenz eingeladen. In dieser 
Konferenz sollen die Grundprinzipien der direkten Tarifsätze 
festgestellt werden. Die Oesterreichischen und Ungarischen 
Bahnen werden, wie der „Pester Lloyd“ schreibt, für den Deutsch- 
Serbischen Tarif die nämlichen gleichmässigen und mässigen 
Einheitssätze zur Verfügung stellen, welche für den Oester- 
reich-Serbischen Tarif bewilligt werden. Für den Transit- 
verkehr werden grössere Begünstigungen als für die Ausfuhr 
nicht gewährt werden. Die Tarifsätze dürften vorerst nur bis 
zur Station Belgrad zur Feststellung gelangen. ! 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. { 

Die Station Dortmund der vorgenannten Eisenbahn wird 

vom 15. d. Mts. ab mit den ‘für die gleichnamigen Stationen 
der Preussischen Staatsbahn bestehenden direkten Frachtsätzen 
in den Rheinisch-Köln-Minden-Belgischen Güterverkehr auf: 
genommen. 


Dampfstrassenbahn Zoologischer Garten-Schmargendorf- 
Hundekehle. 

Das Schlussstück dieser Dampfstrassenbahn Grunewald- 
Schmargendorf-Hundekehle ist, nachdem am 9. d Mts. die 
regierungsseitige Abnahme erfolgte, am 10. d. Mts. (nicht be- 
reits, wie in No. 65 S. 591 d. Ztg. angegeben, am 20. v. Mts.) 
für den Personenverkehr eröffnet worden. Haltestellen der neu- 
eröffneten, 2,278 km langen Strecke, sind am Fenn, Spandaue 
Weg, Schmargendorf und Hundekehle eingerichtet. Die Länge 
der ganzen Bahn beträgt nunmehr 6,209 km und der Fahrpreis 
für die ganze Strecke 30 3 für die Person. Ueber die Ver- 
hältnisse des ersten Stückes der Bahn (Zoologischer Garten- 
Grunewald) siehe No. 35 S. 423 Jahrg. 1886 d. Ztg. @ 


Verkehrsstatistik der Deutschen Wasserstrassen. 

Gemäss Beschluss des Bundesrathes vom 30. Juni 1881 
soll in diesem Jahre eine Verkehrsstatistik der Deutschen 
Wasserstrassen aufgenommen werden und zwar: ]. ein beschrei- 
bendes Verzeichniss der schiffbaren Wasserstrassen, insbeson 
dere auch mit Angaben über die Verhältnisse der Schiffbarkeit 
und Flössbarkeit, über Schleusen und Brücken, Fähren und 
Wasserstandsbeobachtungen, über den Zustand des Schifffahrt- 
betriebes und des Flössereiverkehrs, über die Hafenanlagen und 
Standplätze, Anlege- und Ladeplätze, die Schifffahrtsabgaben, 
die hafen- und schiftfahrtspolizeilichen Reglements, Verordnun- 
gen und sonstigen Vorschriften, sowie über die Schiffsbaustellen; 
2. der Bestand der Deutschen Flussschiffe, umfassend die 
zu gewerbsmässiger Frachtbeförderung dienenden Schiffe von 
zehn Tonnen und mehr, sowie die Personendampfschiffe, unter 
Berücksichtigung der Gattung, des hauptsächlichen Materials, 
der Tragfähigkeit und der Maschinenkraft. Diese sehr um 
nr statistische Erhebung findet nur alle fünf Jahre ein 
mal statt. 


Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preussen und Sachsen. 
Ein Vergleich der neuerdings veröffentlichten Statistik 
der Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preussen für das ver 
gangene Jahr mit den ee Zahlen für Sachsen führ 
zu dem interessanten Ergebniss, dass die Dichtigkeit der Ver- 
theilung der industriellen Etablissements mit Dampfbetrieb im 
Vorjahre in Sachsen nahezu 4 Mal so gross war als in Preussen, 
Dort gab es zu jener Zeit 6557 feststehende Dampfkessel, hie 
42956; und während in Preussen 40308 feststehende Dampf 
maschinen vorhanden waren, gab es in Sachsen deren 6967 
Demnach entfiel je ein Dampfkessel in Preussen auf 8,15 qkm 
oder 659 Einwohner, in Sachsen dagegen schon auf 2,29 qkm 
oder 483 Einwohner und andererseits kam in Preussen je ein 
feststehende Dampfmaschine auf 8,68 gkm oder 702 Einwohner 
während in Sachsen auf 2,39 KRm oder 511 Einwohner bereit 
eine solche Maschine entfiel. Die Dichtigkeit der Bevölkerung 
ist übrigens in Sachsen etwa 2,6 Mal so gross als diejenige 
Preussens, ü 
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Aus Bayern, ; 
Eisenbahnrathssitzung. 2 

Der auf die Dauer von 3 Jahren neuernannte Eisenbahn 

rath tagte am 6. d. Mts. unter dem Vorsitze des Herrn Direkto 
Böhm, Eine der Tagesordnung beigegebene Statistik de 
Getreidelagerhaus-Verkehrs in Bayern liess ersehen, dass der 
selbe mit Ausnahme der Münchener und Lindauer Lagerhäuse 
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1 nicht von Bedeutung ist und theilweise hinter den gehegten 
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Erwartungen weit zurückbleibt. Gegen die Errichtung eines 
Getreidelagerhauses in Landshut besteht kein Bedenken. Auf 
Wunsch der dem FEisenbahnrath angehörigen Landwirthe 
wurden die für Galizischen und Rumänischen Mais früher be- 
standenen Ausnahmetarife bei Ablauf nicht mehr erneuert. 
Mittelst Erstellung von Uebernahmetarifen auf Wien fanden 
gerade in letzter Veit belangreiche Sendungen von Mais statt 
und ersuchte die K. Generaldirektion um gutachtliche Aeusse- 
rung darüber, ob angesichts dieser Thatsache eine Kündigung 
des Mais-Ausnahmetarifs des Oesterreichisch-Ungarisch-Baye- 
rischen Verkehrs angezeigt erscheine Einstimmig gab der 
Eisenbahnrath sein Gutachten dahin ab, dass der Ausnahme- 
tarif aus Rumänien und Galizien wieder eingeführt werden 
möge. Für sämmtliche Deutschen Eisenbahnen ist durch die 
Tarifkommission ein einheitlicher Nebengebührentarif be- 
schlossen worden, welcher in Bayern mit einigen Abweichungen 
eingeführt werden soll. Letztere bestehen in Erhebung von 
Pu rgegeld bei Sendungen, deren Gewichtsangabe unterlassen 
wird, sowie in einer für Ausfertigung vorgesehenen Gebühr, 
gegen welche der Eisenbahnrath keine Einwendung machte. 
Wohl aber Are derselbe, von einer Provisionsbelastung 
der für Rollgeld entfallenden kleinen Nachnahmen Abstand zu 
nehmen. Einem Antrage. betreffend Herstellung offener Wagen 
mit 20—22 qm Bodeniläche, zeigt sich die K. Generaldirektion 
geneigt und wird die Beschaffung vornehmen, sobald die hierzu 
nöthigen Mittel im Budget der Verkehrsanstalten durch den 
Landtag bewilligt sein werden. Für Glassandsendungen aus 
Hohenbocka wird auf Antrag des Kommerzienrath Weidert 
eine Frachterleichterung eingeführt, welche den Bezug dieses 
für die Bayerische Glasindustrie wichtigen Materials ermög- 
licht. Die Anträge und Mittheilungen, betreffend den Winter- 
fahrplan übergehen wir. 


Personenwagen auf den Bayerischen Lokalbahnen. 

Statt der gebräuchlichen Eisenstangen an den auf Lokal- 
bahnen verkehrenden Personenwagen ist die Verwendung höl- 
zerner Stöcke in Aussicht genommen, deren Beseitigung bei 
Eintritt einer Gefahr möglich ist. 


Oldenburgische Eisenbahnen. 


Geschäftsbericht für das Jahr 1886. 


Der Verkehr und die hieraus erwachsenen Einnahmen 
haben sich nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1886 auf 
der Höhe des Vorjahres behauptet, sie sind sogar im Personen- 
und Güterverkehr etwas gestiegen; auch die Betriebskosten 
haben sich im Verhältniss zum Vorjahre vermehrt, so dass der 
Betriebsüberschuss geringer als im Vorjahre — bei welchem 
sich eine Verzinsung des Anlagekapitals von 3,79 pCt. ergab — 
war und 3,63 pCt. betrug. 

Die Länge der Bahn hat sich gegen das Vorjahr nicht 
verändert, sie betrug 370 km, das Anlagekapital bezifferte sich 
auf 42786489 (42 679 729)*) „4 oder pro Kilometer Bahnlänge 
auf 119 639 (119 = A, das vom Öldenburgischen Staate ver- 
wandte Baukapital betrug 32 869 917 (32 763 157) .“4 An Betriebs- 
mitteln waren 66 Lokomotiven, 32 Tender, 150 Personen-, 29 Ge- 
päck-, 771 Güter- und 111 Erdtransportwagen vorhanden; die 
Anschaffungskosten beliefen sich hierfür: für Lokomotiven und 
Tender auf 1814787 «4, für die Personenwagen auf 907966 AM, 
für die Gepäckwagen auf 149423 4, für die Güterwagen auf 


2007514 .M. und für die Erdtransportwagen auf 147 031 4. 


Im Personenverkehr wurden im ganzen 2 314 072 (2252866) 
Reisende befördert, hiervon entfallen 3247 (3090) auf die I, 
213 941 (243230) auf die II, 1551348 (1479795) auf die III. und 
65924 (5431) auf die IV. Klasse, ferner 76506 (73224) Militär- 
Bean, 456 796 (442380) Werftarbeiter und 5710 (5716) Vieh- 

egleiter. Die auffallend geringe Zahl der Reisenden IV. Klasse 


.erklärt sich dadurch, dass nur auf den Strecken Leer-Neuschanz 


und Quakenbrück-Osnabrück Züge mit Wagen IV. Klasse ver- 
kehren, während auf den übrigen Linien der Oldenburgischen 
Eisenbahnen die Züge entweder Wagen I.—III. Klasse oder 


Wagen II. und III. Klasse führen. Der Anzahl der beförderten 


Personen entsprechend, ergab die III. Klasse die höchste Ein- 


- nahme mit 1154308 (1121175) .„%, sodann folgt die II. Klasse 


mit einer Einnahme von 368 677 (339 907) „4, dann die I. Klasse 
mit 10477 (12546) % und schliesslich die IV. Klasse mit 3504 
(2817) 44 Die Beförderung der Militärpersonen ergab 64 240 
(58137) AM, die der Werftarbeiter 5993 (5855) M und die der 
Viehbegleiter 7 136 (7351) 4 Die Gesammteinnahme aus dem 
Personenverkehr ergab 1614335 (1607785) „4 oder pro Kilo- 
meter 4 365 (4542) „4 An Gepäck wurden 4232 (4244) t beför- 
dert und ergab sich hieraus eine Einnahme von 66 947 (68 162) 4. 
oder pro Kilometer 181 (193) 4 


*) Die in ( ) beigefügten Zahlen geben die entsprechenden 
Zahlen des Vorjahres an. 
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Für Sonderzüge und Salonwagen wurden 4987 (4009) 44 
und für 178 (219) beförderte Kutschen u. s. w. 4197 (4 778) 4 
vereinnahmt. 

Im Viehverkehr wurden bei einer Beförderung von 
203473 (208727) Stück Vieh 233 564 (924 469) 4 oder pro Kilo- 
meter 632 sc „A. erbracht. 

Güter aller Art wurden 673524 (647 147) t befördert und 
hierfür einschliesslich der Nebengebühren 2173 908 (2 126 922) „4 
oder pro Kilometer 5878 (6038) 4 vereinnahmt, jede Tonne 
erbrachte pro Kilometer 4,30 A. 

Die Einnahme für Postbeförderung ergab 8231 (7503) 4 

An sonstigen Einnahmen wurden 197529 (211798) „4 oder 
pro Kilometer 534 (598) .4 erhoben. 

Die Gesammteinnahmen ergaben 4300639 (4251549) „4 
oder pro Kilometer 11 623 (12 010) A 

Dagegen betrugen die Betriebskosten 2 746 919 (2 634 840) „4 
pro Kilometer 7424 (7442) 4 = 63,9 (61,96) pCt. der Ein- 
nahme. 

Der Betriebsüberschuss ergab 1553 720 (1 617 209) 44 oder 
pro Kilometer 4199 (4568) .4 = 3,63 (3,79) pCt. des RlOESS 
kapitals, wovon 1209669 (1277085) 4 = 4,34 (4,60) pCt. des 
rein Öldenburgischen Anlagekapitals an die Oldenburgische 
Landeskasse abgeliefert wurden. 


Aus der Schweiz. 
Simplonbahn. 

Die Berathung der mit der Prüfung der Frage wegen des 
Anschlusses der Italienischen Zufahrtslinien an den Tunnel be- 
auitragten Ingenieure der Italienischen Regierung und der 
Schweizerischen Westbahngesellschaft, welche bereits im Laufe 
des vorigen Monates in Domodossola stattfinden sollte, hat 
wegen plötzlicher Erkrankung eines der Italienischen Ingenieure 
bis auf weiteres verschoben werden müssen. Inzwischen ist 
jedoch ein Ausschuss eifrig beschäftigt, den in No. 59 S. 549 
dieser Zeitung bereits mitgetheilten Plan des Bankpräsidenten 
Hentsch zur Finanzirung des Unternehmens zu sichern und zur 
Verwirklichung vorzubereiten. 

Bei einer durch die Verwaltung der Gotthardbahn veran- 
lassten Untersuchung über den voraussichtlichen Einfluss des 
Simplontunnels auf den Gotthardverkehr sollen im übrigen in 
den Bau- und Betriebsberechnungen für ersteren beträchtliche 
Rechenfehler nachgewiesen sein. 


Splügenbahn. 

Das Interesse der Schweizerischen Kantone für das 
Splügenbahn-Projekt scheint sich, wie der „Bautechniker“ mit- 
theilt, in jüngster Zeit wesentlich gesteigert zu haben, insbe- 
sondere seitdem die Societi Adriatica ihre Mitbetheiligung an 
diesem Projekte unter der Bedingung zugesagt hat, dass bei 
den in Betracht kommenden Projekten alle schmalspurigen oder 
gemischten Anlagen von vornherein ausgeschlossen werden. 
Zunächst beabsichtigt die Societä Adriatica durch ihre Organe 
eine Kostenberechnung und ein spezielles Projekt im Massstabe 
von 1:1000 ausarbeiten zu lassen und von den hierfür auf 
200 000 Frces. veranschlagten Kosten 125000 Fres. selbst zu über- 
nehmen, während für den Rest die Vereinigten Schweizer Bah- 
nen, sowie die Kantone Zürich, Graubündten, St. Gallen, Glarus 
und Thurgau aufzukommen hätten. 

Eine in Angelegenheiten der Splügenbahn nach Chur be- 
rufene interkantonale Konferenz, an welcher Vertreter der vor- 
genannten Kantone und Eisenbahngesellschaften theilnehmen, 
wird sich hauptsächlich mit der Genehmigung des mit der 
Societa Adriatica vereinbarten Vertrages, sowie mit der Auf- 
stellung eines interkantonalen Initiativausschusses und mit den 
Vorbereitungen zur Bildung eines internationalen Ausschusses 
zu beschäftigen haben. 


Schweizerische Nordostbahn. 

Bereits in No. 62 S. 571 d. Ztg. hatten wir mitgetheilt, 
dass der Stadtrath von Zürich in der bekannten Moratoriums- 
angelegenheit der Schweizerischen Nordostbahn einer gütlichen 
Auseinandersetzung mit letzterer geneigt sei. Einem Geschätts- 
berichte des Stadtrathes entnehmen wir in dieser Hinsicht nun- 
mehr folgendes: 

Der bevorstehende Ablauf der Moratoriumsfrist der Nord- 
ostbahn veranlasste den Stadtrath im Februar des Berichtsjahres, 
die Frage zu prüfen, welche Anweisungen er seinen Vertretern 
in den verschieden Eisenbahnausschüssen mit Bezug auf die 
mit dem Moratorium in Verbindung stehenden Fragen ertheilen 
solle. Die von der Stadt seiner Zeit übernommenen Verpflich- 
tungen gehen gegenüber der rechtsutrigen Zürichseebahn auf 
Leistung eines Darlehens von 2000000 Fres. zum durchschnitt- 
lichen Zinsfusse von 2%, pCt. gegenüber der Linie Bülach- 
Eglisau-Schaffhausen auf Gewährung eines Darlehens von 
7000000 Fres. zu durchschnittlich 3 pCt. und für die Linie 
Thalweil-Zug auf eine Beihilfe von 200000 Fres. zu gleichem 
Zinsfusse. Die Erfüllung dieser Darlehensversprechen würde 
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für die Stadt, die die erforderlichen Geldmittel ihrerseits auch 
durch ein Anleihen zu beschaffen hätte, für die Dauer der Dar- 
lehen eine jährliche Zinsenleistung von 116000 Fres. zur Folge 
haben; davon gingen jedoch 76 000 Fres. Obligationenzinsen der 
Eisenbahnunternehmungen ab. Von den verbleibenden 40 000 
Francs entfielen auf der Grundlage des gegenwärtigen Steuer- 
kapitals für jeden Steuerfaktor 17,5 Ots. Mit Bezug auf das 
rechtsufrige Bahnprojekt ist die Stadt nur verpflichtet, falls 
die angefangene Trace auf der Strecke Tiefbrunnen-Nordost- 
bahnhof beibehalten wird; bei blos theilweiser Ausführung 
der Bahn behält sich die Stadt vor, zu beschliessen, ob und in 
welchem Umfange sie sich bei einer solchen Unternehmung 
mit einer Beihilfe betheiligen wolle, und es erlischt die Pflicht 
zur Einzahlung der Beihilfe überhaupt mit Neujahr 1890, sofern 
bis dahin die Arbeiten an der Bahn nicht wieder aufgenommen 
werden und Sicherheit dafür geleistet ist, dass die Vollendung 
binnen angemessener Frist erfolgt. Die Aufgabe des Stadt- 
rathes konnte nun selbstverständlich nicht darin liegen, seinen 
Vertretern in der Anweisung für die Unterhandlungen über 
das Moratorium den Auftrag zu geben, bestehende Vertrags- 
pflichten unbeachtet zu lassen; wohl aber hielt er es für ange- 
zeigt, dieselben dahin mit Anweisung zu versehen, dass die 
Stadt als ein Glied des einen Vertragskontrahenten eine güt- 
liche Auseinandersetzung mit der Nordostbahn empfehle. Die 
Behörde ging hierbei von der Ansicht aus, dass die Nordost- 
bahn ihren wirthschaftlichen Verhältnissen nach sich ausser 
Stande befinde, die konzessionirten Moratoriumslinien zu bauen, 
dagegen in der Lage sei, gewisse Entschädigungen für Ablösung 
der Baupflicht zu bezahlen, und dass dies den interessirten 
Landesgegenden besser diene, als wenn sie, auf der Herstellung 
der Linie beharrend, die Nordostbahn zum Konkurs treiben. 
Diese Auffassung der Sachlage deckte sich auch mit dem be- 
sonderen Interesse der Stadt, nachdem man in weitesten Krei- 
sen von der Ueberschätzung gewisser Bahnlinien und ihrer 
Bedeutung für die Stadt Zürich im Laufe der Jahre zurück- 
gekommen war. Für Thalweil-Zug wurden bindende An- 
weisungen indessen nicht gegeben, namentlich weil im da- 
maligen Zeitpunkte- über die Aussichten der Linie Zug-Goldau 
nichts sicheres in Erfahrung gebracht werden konnte. Die Be- 
handlung der Moratoriumsfragen durch die nen Organe 
zog sich das ganze Jahr hindurch, bis sie dann in den letzten 
Monaten durch das Projekt des Bundesrathes, die Nordostbahn 
zurückzukaufen und als Staatsbahn zu betreiben, durchkreuzt 
und unter den Einfluss dieses neuen, den Rechtsverhältnissen 
des Moratoriums fremden Faktors trat. Das Berichtsjahr 
schloss ohne eine Entscheidung. — 

Anlässlich der von der Nordostbahn gegen die Verfügung 
des Bundesrathes wegen der Dividendensperre eingelegten 
Nichtigkeitsbeschwerde hat die Bahngesellschaft ein Schreiben 
veröffentlicht, welchem wir bei dem Interesse, welches die viel- 
erörterte Moratoriumsangelegenheit für weitere Kreise hat, 
folgendes entnehmen: 

Ueber den Zweck und die juristische Natur des von der 
Nordostbahn bei den Zürcherischen Gerichten eingeleiteten, die 
Baumoratorien bezw. den Bundesräthlichen Entscheid betreffenden 
Verfahrens, begegnet man vielfach so unrichtigen Vorstellungen. 
Bekanntlich hat die Nordostbahn in den Jahren 1877 und 1878 
mit den Vertretern der Eisenbahnprojekte Rechtes Zürichsee- 
ufer, Thalweil-Zug, Etzweilen-Schaffhausen, Bülach (Eglisau)- 
Schaffhausen und Koblenz - Stein Moratoriumsverträge abge- 
schlossen, durch welche vereinbart wurde, dass der Nordostbahn 
zur Inangriffnahme der Bauarbeiten Frist bis Ende 1885 ge- 
währt werde, und zwar in dem Sinne, dass dann der Bundesrath 
zu entscheiden habe, ob die Nordostbahn wieder genügend er- 
starkt sei, um die Arbeiten in Angriff zu nehmen und in wel- 
cher Reihenfolge dies zu geschehen habe. Durch Bundesbe- 
schluss vom 14. Februar 1878 wurden dann auch sämmtliche 
Baufristen entsprechend verlängert. Seither haben zu wieder- 
holten Malen Verhandlungen zwischen der Nordostbahn und 
den Vertretern der Bahnprojekte behufs Ablösung oder Ein- 
schränkung der Baupflicht stattgefunden, zum Theil unter Mit- 
wirkung des Bundesrathes, jedoch erfolglos. In jüngster Zeit 
wurde vom Bundesrathe auch der Versuch gemacht, eine Re- 
gelung der Moratoriumsangelegenheit in Verbindung mit dem 
Ankauf der Nordostbahnunternehmung herbeizuführen. Auch 
dieses Bestreben verlief resultatlos. Hierauf fasste der Bundes- 
rath unterm 23. Juni d. J. auf Grund der erwähnten, zwischen 
den Parteien abgeschlossenen Vereinbarung, folgenden Beschluss: 
„l. Die Gesellschaft der Schweizerischen Nordostbahn ist genü- 
gend erstarkt, um den Bau der linksseitigen Zürichseebahn 
(Thalweil-Zug), der Eisenbahn von Bülach nach Schaffhausen, 
und der rechtsufrigen Zürichseebahn in die Hand zu nehmen 
und, was die Linie Koblenz-Stein und diejenige von Etzweilen 
nach Schaffhausen betrifft, die bezüglichen Vertragsverpflich- 
tungen zu erfüllen. 2. Der Bundesrath wird die Bnehfoles 
bestimmen, in welcher die Erfüllung der obigen Verpflichtungen 
zu Bean en hat, und es erhält das Eisenbahndepartement den 
Auftrag, den .daherigen Bericht und Antrag ohne Verzug vor- 


zulegen. 3. Die gesetzlichen Befugnisse der Bundesbehörden 
in Bezug auf die Verlängerung der für diese Linien ertheilten 
Konzessionen, den Finanzausweis, sowie in Bezug auf die'Bau- 
termine bleiben vorbehalten.“ In den diesem Beschlusse bei- 
gefügten sehr eingehenden Erwägungen ist unter anderm ge- 
sagt, der Bau der Moratoriumslinien werde der Nordostbahn 
an Baukapitalzinsen und Betriebsdefiziten einen jährlichen Aus- 
fall von 1741911 Fres., also im ungefähren Betrage der sich 
auf 1 800000 Fres. beziffernden Betriebsüberschüsse, welche die- 
selbe auf ihrem übrigen Netze erziele, verursachen, sofern die 
Nordostbahn das Geld für den Bau, etwa 40 Millionen Franken, 
mittelst Anleihe beschaffe; eine solche Schwächung oder Gefähr- 
dung der Nordostbahn sei nicht statthaft, sie falle aber weg, 
wenn die Betriebsüberschüsse zum allmählichen Bau verwendet 
würden, weil in diesem Falle für die auf die neuen Linien zu 
verwendenden Baukapitalien keine Anleihezinsen erwachsen. 
Aus dieser Betrachtung wird die Verpflichtung der Nordost- 
bahn, ihre Betriebsüberschüsse zum Bau der neuen Linien zu- 
sammenzuhalten, gefolgert, und in besonderer Zuschrift vom 
23. Juni 1887 ist der Gesellschaft dann auch jede Verfügung 
über den Reinertrag des Jahres 1886 untersagt worden. 
Bezüglich der Reihenfolge der Bauten. ist in den Erwä- 
gungen gesagt, „es sei der Sache angemessen, dass dieselbe 
nicht von vornherein für alle Linien aufgestellt werde; die Be- . 
stimmung der Reihenfolge solle aus sachlichen Gründen ge- 
schehen, welche aus dem öffentlichen Bedürfniss sowohl, als 
aus den jeweiligen Verhältnissen der Nordostbahn zu entneh- 
men sein werden und demnach zur Zeit noch nicht in Berech- 
nung gezogen werden können; der Bundesrath werde ohne 
Verzug zur Bezeichnung der zuerst zu bauenden Linie schreiten, 
sobald die Untersuchungen über die in Betracht kommenden 
Verhältnisse ergänzt sein werden.“ Diese Entscheidung wird 
nun durch die Nordostbahn mittelst Nichtigkeitsbeschwerde bei 
der Appellationskammer des Zürcherischen Obergerichts nach 
zwei Richtungen angefochten: Sie hält es für unstatthaft, dass 
der Bundesrath den Reinertrag des Jahres 1886 und die künftigen 
Betriebsüberschüsse: mit Beschlag belegte, und dass er nicht 
jetzt die ganze Reihenfolge der Bauten bestimmen, sondern all- 
mählich im Laufe der Zeit festsetzen will. Es wird daher Auf- 
hebung des Verbotes der Verfügung über die Reinerträge ver- 
langt und Rückweisung der Sache an den Bundesrath, damit 
derselbe in einer einzigen Entscheidung die Reihenfolge der 
Bauten festsetze. Die Nordostbahn stützt sich hierbei auf fol- 
gende Rechtsausführungen: Der Bundesrath hat in Sachen als 
von den Parteien bestellter Schiedsrichter gehandelt; in dieser 
Eigenschaft ist er an die Vereinbarung gebunden; er darf einer- 
seits nicht über mehr entscheiden und verfügen, als in der Ver- 
einbarung vorgesehen ist, andererseits hat er auch dem ihm 
übertragenen Schiedsrichteramt ganz nachzukommen. Hiernach 
hatte er 1. zu entscheiden, ob die Nordostbahn genügend er- 
starkt sei und 2. die Reihenfolge der Bauten zu bestimmen. 
Der ersten Aufgabe ist der Bundesrath nachgekommen, indem 
er die Frage bejahend entschieden hat; dieser Theil der Ent- 
scheidung wird darum auch nicht angefochten; der zweiten Auf- 
gabe will er in einer Weise nachkommen, die mit der Verein- 
barung nicht vereinbar ist. Das Verbot der Verfügung über 
den Reinertrag sodann ist ein Akt der Exekution; die Voll- 
streckung ist aber nie Sache des Schiedsrichters, sondern stets 
Aufgabe der ordentlichen Gerichte, wie dies auch in der Zürche- 
rischen Prozessordnung ausdrücklich gesagt ist. Kann die Nord- 
ostbahn in der Folge keine andern annehmbaren Mittel zur 
Ausführung der ihr auferlegten Bauten nachweisen, und will 
sie gleichwohl die Betriebsüberschüsse vertheilen, so mögen die 
Betheiligten hiergegen den Schutz der ordentlichen Gerichte 
anrufen, den ihnen diese in' vollständig ausreichendem Masse an- 
gedeihen lassen können und auch angedeihen lassen werden. 
Der Weg, auf welchem ein schiedsgerichtliches Urtheil, das 
die Vereinbarung verletzt und die schiedsgerichtliche Zustän- 
digkeit überschritten hat, angefochten werden kann, ist durch 
die Zürcherische Prozessordnung genau vorgeschrieben; es ist 
der Weg der Nichtigkeitsbeschwerde, und zwar ist letztere da 
anzubringen, wo sie angebracht werden müsste, wenn die or- 
dentlichen Gerichte entschieden hätten. Das ordentliche Ge- 
richt, welches gegen die Nordostbahn hätte angerufen werden 
müssen, wenn die Parteien nicht einen Schiedsrichter bestellt 
hätten, wäre das Bezirksgericht Zürich gewesen, und eine Nich- 
tigkeitsbeschwerde gegen ein Urtheil des letzteren müsste bei 
der Appellationskammer des Obergerichts angebracht werden. 
Dieses ist daher auch die zuständige Stelle für die Nichtigkeits- 
beschwerde gegen das vorliegende schiedsgerichtliche Urtheil. 
Selbstverständlich kommt im vorliegenden Verfahren mit 


keinem Worte in Frage, was der Bundesrath in seiner Eigen- 


schatt als Staatsbehörde thun oder lassen kann; hierüber haben 
die Zürcherischen Gerichte nicht zu entscheiden. 

. Dem Vernehmen nach wird sich der Bundesrath bereits 
binnen weniger Tage mit dieser Angelegenheit beschäftigen 
und zwar verlautet, dass er an seinen bezüglichen Beschlüssen 


festhalten werde, da er seine schiedsrichterliche Frage als auf- r 


 fragsgemäss ‚getroffen endgültig und ausserhalb der Zuständig- 
keit der Gerichte liegend Perachrs; 


) 
Vereinigte Schweizer Bahnen. 

‚ ‚Indem diese Gesellschaft den Inhabern der gekündigten 
Prioritätsaktien (vergl. No. 62 S. 571 d. Ztg.) das Recht ein- 
räumte, dieselben zu Pari in neue Prioritätsaktien umzuwandeln, 
hat sie sich ausbedungen, dass die Bahnverwaltung berechtigt 

- sein soll, von der den gekündigten Prioritätsaktien für das 
Jahr 1887 zu gut kommenden Dividende bis auf 25 Fres. für 
jede Aktie einen Beitrag an den Konversionskosten von höch- 
stens 1 Fres. für die Aktie in Abzug zu bringen. Inzwischen 
ist, wie der „Fr. Z.“ mitgetheilt wird, von einer Bankfirma den 
Besitzern von Prioritätsaktien die Konversion zu günstigeren 
Bedingungen angeboten. Nach demselben Blatte wird Züricher 
Finanzkreisen versichert, die Verwaltung der Bahn beabsichtige, 
auf den vorbehaltenen Kostenbeitrag zu verzichten und den 
Spesenaufwand auf Unkostenkonto zu verbuchen. 

Nach neueren Mittheilungen sind die zur Konversion aut- 
Sleleren 17% Millionen Franes Prioritätsaktien der Vereinigten 
chweizer Bahnen bis auf 24, Millionen Francs konvertirt wor- 
den. Der Rest fällt dem Garantiekonsortium mit der Eidge- 
nössischen Bank an der Spitze zu. 


Eisenbahn Vivis-Chillon. 

Auf einer Theilstrecke der in der Ausführung begriffenen 
elektrischen Bahn zwischen Vivis und Chillon hat kürzlich die 
amtliche Probefahrt stattgefunden, welche ein sehr pefriedi- 
gendes Ergebniss gehabt haben soll. 


Präjudizien. 

v.O. Konzessionirte Privateisenbahn kein öffentliches Eigen- 
thum und dem Privatverkehr nicht entzogen. Aus den Ent- 
scheidungsgründen eines Französischen Rechtsfalles: 
„Dem Preussischen Gesetze vom 3. November 1838, 
nach welchem konzessionirte Privat -Aktiengesellschaften unter 
staatlicher Genehmigung und Aufsicht den Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen für ihre Rechnung ausführen, ist die Anschauung, 
dass eine solche Eisenbahn öffentliches Eigenthum 
und dem Privatverkehr entzogen sei, fremd. Namentlich kann 
auch, wenngleich die Eisenbahnen in gewissem Sinne als öffent- 
liche Strassen anzusehen sind, der vom ersten Richter ange- 
rufene Artikel 538 des Code civil, welcher die vom Staate zu 
unterhaltenden Strassen als Gegenstände des öffentlichen Eigen- 
thums (domaine public) bezeichnet, auf Eisenbahnen 
solcher os dhukten unter der Herrschaft des ge- 
nannten Gesetzes keine Anwendung finden. Von Französischen 
Schriftstellern, sowie vom Kassationshofe in Paris (Sirey 61. I, 888) 
ist allerdings angenommen worden, dass auch die von kon- 


Eisenbahnen dem domaine public zuzuzählen sind; 
indess stützt sich diese Annahme auf das hier nicht in Betracht 
kommende Französische Gesetz vom 15. Juli 1845 sur la police 
des chemins de fer, dessen Artikel 1 les chemins de fer con- 
struits ou conc&des par l’&tat comme faisant partie 
dela grande voirie gleichstellt (vgl. Sirey, Code annot& ad Art. 538 
No. 21; Aubry und Rau Bd. II pag. 40 No. 10; Laurent Bd. VI 
No. 29 £.). as namentlich die Veräusserlichkeit der 
Eisenbahnen von Privatgesellschaften betrifft, so hat schon das 
Ober-Landesgericht die Vorschrift des $ 47 des angezogenen 
Preussischen Gesetzes vom 3. November 1838 hervorgehoben 
und anlangend die hier speziell in Frage stehende 
Bahn, so kann auf den $ 3 des Allerhöchsten Privilegiums 
vom 28. August 1871 (G.-S. 1871 S. 397) hingewiesen werden, 
wonach „den Inhabern der auszugebenden Obligationen in An- 
sehung der der Gesellschaft zugehörigen Bahnstrecken und 
deren Betriebsmittel ein unbedingtes Vorzugsrecht vor den In- 
habern der Stammaktien eingeräumt und weiter bestimmt wird, 
dass eine Veräusserung der zum Bahnkörper und zu den 
Bahnhöfen der Gesellschaft gehörigen Grundstücke so lange 
unstatthaft ist, als diese Prioritätsobligationen nicht eingelöst 
sind oder deren Einlösungsbetrag nicht gerichtlich deponirt ist. 
Im vorliegenden Falle hat denn auch im Laufe des Falliments- 
verfahrens der Verkauf der Bahn mit allem Zubehör. derselben 
stattgefunden. Allerdings ist nun das Eigenthum, welches 
den Privat-Eisenbahngesellschaften, wie an ihrem übrigen Ver- 
mögen, so auch an dem Bahnkörper zusteht, mit Rücksicht 
darauf, dass letzterer die Unterlage eines öffentlichen Schienen- 
weges bildet und diesem Zwecke dauernd zu dienen bestimmt 
ist, nicht ein freies, vielmehr den aus dieser Bestimmung 
sich ergebenden Beschränkungen unterworfen. Das Be- 
stehen der letzteren hat aber nicht die Wirkung, den Bahn- 
körper zu einer res extra commercium im rechtlichen Sinne zu 
machen (Aubry und Rau Bd. Il $S 171; Laurent Bd. VI No. 2), 
ist vielmehr, wie auch das Ober-Landesgericht betont, vom Ge- 
sichtspunkte einer durch den thatsächlichen Zu- 
stand bedingten Beschränkung der Verkehrs- 
fähigkeit aufzufassen. — Art. 537 Abs. 1 Code civil. — Hat 
hiernach das frühere Urtheil des Senats — Entsch. Bd. V 
S. 333 — welches die hier in Rede stehende Bahn betrifft, 
mit Recht angenommen, dass von den Verkäufern der dem 
Bahnkörper einverleibten Grundstücke eine Auflösungsklage mit 
dem Anspruche auf Rückgabe derselben nicht mehr geltend 

emacht werden könne, so ist doch dort zu weit gegangen, wenn 
a Annahme auf die Eigenschaft des Bahnkörpers als einer 
res extra commercium unter Heranziehung des Artikel 538 des 
Code civil gestützt worden, was vielmehr dem Vorstehenden 
gemäss za berichtigen ist.“ (Erk. des Il. Civilsenats des Reichs- 


‘ka 


zessionirten 


Privatgesellschaften 


betriebenen ..320 £.). 


gerichts vom 20. Mai 1837. Rep. 30 (87 II; Jurist. Wcehschr. 1837 
S 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffaungen. 


Mannheim-Weinheimer Eisenbahn. Am 
12. d. Mts. wird die unserer Betriebsver- 
waltung zu Darmstadt unterstehende 
Mannheim - Weinheimer Eisenbahn zu- 
nächst für den Personen- und Gepäck- 
verkehr eröffnet. 

Der Zeitpunkt für die Eröffnung des 
 Güter- und Viehverkehrs wird noch be- 
sonders bekannt gemacht werden. 

Exemplare des Lokal - Personen-, Ge- 

äck-, Vieh- und Gütertarifs sind auf 

en Stationen Mannheim M. W., Käfer- 
thal Bhf., Viernheim und Weinheim M.W., 
_ sowie bei unserer Betriebsverwaltung in 
Darmstadt käuflich zu erlangen. 

Berlin, den 9. September 18837. (1975) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

N H. Bo aharkin, 


2. Güterverkehr. 


-  Bayerisch-Sächsischer Güter-Verkehr. 
 Am15.September d.J. erhält die Sächsische 
StationGröditz direkte Sätze der Aus- 
nahmetarife 1 a (Holz on und le 
Holz des Spezialtarifes II) mit den 
Stationen der Bayerischen Lokalbahn 
- Hof-Naila-Marxgrün. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Sta- 
tionen. » 

Dresden, den 12. September 1837. (1976) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


| 
| 


Die im Heft II des Belgisch-Südwest- 
deutschen Tarifs enthaltenen Ausnahme- 
sätze für Felle und Häute gelten vom 
20. Oktober d. J. ab nur noch für „Felle 
und Häute, rohe, gesalzene oder getrock- 
nete“. 

Strassburg, den 6. September 1837. (1977) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Im Tarif und im Nachtrag X für den 
Staatsbahn - Güterverkehr Bromberg- 
Breslau treten mit sofortiger Gültigkeit 
mehrere Berichtigungen des Kilometer- 
zeigers, die damit verbundenen Er- 
höhungen jedoch erst mit dem 20. Ok- 
tober d. J. in Kraft. Der Tag des In- 
krafttretens der Ausnahmetaritsätze für 
Getreide etc. im Nachtrag X, Seite 23 
unter V, ist auf den 1. Sentämber zu 
ändern. Die übrigen Berichtigungen 
sind auf den Stationen zu erfahren. 

Die Eröffnung der im Nachtrag XI 
aufgenommenen Haltestelle Braunswalde 
findet am 15. September d. J. statt. 

Bromberg, den 4. September 1887. (1978) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
amens des Verbandes. 


Norddeutsch - Sächsischer , Braun- 
schweig-Magdeburg-Sächsischer ‚Stettin- 
Schlesisch / Märkisch-Sächsischer, Säch- 
sisch-Thüringischer und Mitteldeutscher 
Verband. In den vorbezeichneten Ver- 
bandsverkehren kommen am 10. d. Mts. 
für den Verkehr zwischen 


| 


a) Plagwitz-Lindenau (S. Stb.) einerseits 
und den Stationen Oassel (Ober- und 
Unterstadt, Nordhausen, Cöthen, 
Halle, Hohenthurm, Landsberg b. 
Halle, Kleinfurra, Silberhausen- 
Dingelstädt, Wilhelmshöhe anderer- 
seits, 

b) Leipzig (M. H.) einerseits und den 
Stationen Gera, Plagwitz-Lindenau, 
Weida und Zeitz der Sächsischen 
Staatsbahnen andererseits 

anderweite, lediglich Ermässigungen in 

sich schliessende Frachtsätze zur Ein- 
führung. Dieselben sind bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erfahren. 

Dresden, am 8. September 1887. (1979) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Verband. Mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober d. J. wird zum Süd- 
deutschen Verbands-Verkehr 
mit Oesterreich - Ungarn der Theil IV 
Heft No.2 Abtheilung A des Gütertarifes 
ausgegeben, welcher Ausnahme-Fracht- 
sätze für Holz zwischen Ungarischen 
Stationen der K. K. pr. Südbahn-Gesell- 
schaft, der Ungarischen Westbahn und 
der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisen- 
bahn einerseits und den Süddeutschen 
Verbandstationen andererseits enthält. 

In den Schnitttafeln A des Tarifes sind 
mit Rücksicht auf die Schwankungen der 
Oesterreichischen Valuta drei von ein- 


ander abweichende Tabellen aufgenom- 
men, von welchen bis auf weiteres nur 
die Tabelle III Anwendung findet. 

Einzelne Exemplare des Tarıfs werden 
auf Bestellung um den Preis von 0,50 44 
bezw. 25 kr. Öe. W. von den betheiligten 
Verwaltungen abgegeben. 

München, den 4. September 1887. (1980) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen., 


Mit dem 1. k. M. tritt der Nachtrag I 
zum Hannover - Bayerischen Verbands- 
Gütertarif vom 1. Mai 1887 (Heft No. 1) 
in Kraft. Derselbe ist käuflich bei den 
Güterexpeditionen der Verbandsstationen 
zum Preise von 0,30 44 pro Stück zu 
beziehen und enthält: 

I. Aenderungen der besonderen Be- 
stimmungen unter II E. 5. 

II. ABO SNEEN und Ergänzungen der 
Kilometertafel I. 

III. Aenderungen und Ergänzungen 
der Kilometertafel II — Entfernungen 
für die Stationen der neu eröffneten 
Bahnstrecke RO LiDp Eee nämlich: 
Benteler, Langenberg, iedenbrück, und 
für die in den Verbandsverkehr einbe- 
zogene Station Harburg der Unter-Elbe- 
schen Bahn, sowie anderweite Entfer- 
nungen für die Stationen Ahlen, Beckum, 
Beckum - Ennigerloh, Bielefeld, Brack- 
wede, Dissen « Rothenfelde, Gütersloh, 
Halle i/W., Oelde, Rheda (Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Hannover). 

IV. Ergänzungen der Stations - Tarit- 
tabellen unter II Fb. £ 

V. Ergänzungen des Ausnahmetarifs 3. 

VI. Ergänzungen des Ausnahmetarifs 4. 

VII. Ausnahmetarif 9 für bestimmte 
Stückgüter. 

VIII. Berichtigungen des Tarifs. 

Hannover, den 7. September 1887. (1981) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt der 
Nachtrag II zum Norddeutsch - Bayeri- 
schen Seehaten - Ausnahmetarif vom 
1. Oktober 1885 in Kraft, und ist käuf- 
lich zum Preise von 0,30 4 pro Exemplar 
durch die Güterexpeditionen der Ver- 
bandsstationen zu beziehen. 
Dieser Nachtrag enthält: $ 
1. Ergänzungen der Vorschriften des 
Haupttarifs, RE, 

9. Ergänzung des Artikelverzeichnisses 
im Haupttarif, 

3. Abänderungen und Ergänzungen der 
Tariftabellen. 

Insoweit die bezüglichen Frachtsätze 
nicht bereits im Instruktionswege zur 
Einführung gebracht sind, finden die 
Taxen vom 1. k. M. an Anwendung. Bis 
zum 15. November 1. J. bleiben jedoch 
die bisherigen billigeren Tarifsätze in 
Gültigkeit, falls unter Zugrundelegung 
der neuen Taxen eine ungünstigere 
Frachtberechnung sich ergeben sollte. 

Hannover, den 7. September 1887. (1982) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Belgisch-Südwestdeutscher Güter-Ver- 
kehr. Vom 1. November d. J. an wird 
der Frachtsatz des Spezialtarifs I Lüttich 
(Guillemins)-Dillingen von 15,24 Fres. auf 
auf 15.64 .Fres. pro 1000 kg erhöht. 
(Seite 128 des Heftes IV b, I. Abth.). 

Vom gleichen Tage an tritt im Ver- 
kehr zwischen Tilff und Dillingen statt 


der Route Ulflingen jene über Bettingen 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Vesantwertlieher Redactenr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Risenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. Beuthetrasse 8. : 


on — 
in Kraft. 


(Seite 130 des Heftes IV b 
I. Abth.). 


Köln, den 14. September 1887. (1983) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Bayerisch - Oesterreichisch- Ungarisch. 
Güter-Verkehr. Einführung des Nach- 
trags XI zu Theil II Heft No.1. Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober ]. J. ab tritt 
zu Theil II, Tarifheft No. 1 für den 
Bayerisch - Oesterreichisch - Ungarischen 
Güterverkehr der XI. Nachtrag in Kraft, 
welcher die Erweiterung verschiedener 
Ausnahmetarife enthält. 

München, den 8. September 1887. (1984) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Oktober d. J. treten die 


nachfolgenden Tarifnachträge in Kraft: 

1. Nachtrag IX zu Heft II des Tarifs 
für den direkten Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Stationen mehrerer 
Staatsbahnverwaltungen. 

2. Nachtrag VI zu Heft III des Tarifs 
für den direkten Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Frankfurt a/M. und Han- 
nover. 

3. Nachtrag VII zu Heft IV des Tarifs 
für den direkten Personen- und Gepäck- 
verkehr zwischen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Frankfurt a/M. und Erfurt. 

4. Nachtrag VI zu Heft V des Tarifs 


. für den direkten Personen- und Gepäck- 


verkehr zwischen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Frankturt a/M. und Magde- 
burg. 

5. Nachtrag VIII zum Tarif für den 
direkten Personen- und Gepäckverkehr 
zwischen Stationen der Direktionsbe- 
zirke Köln linksrheinisch und Frank- 
furt a/M. 

6. Nachtrag II zum Tarif für den direk- 
ten Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
schen Stationen des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. einerseits und Stationen 
der Direktionsbezirke Köln rechtsrhei- 
nisch und Elberfeld andererseits. 

Das Nähere ist schon jetzt im dies- 
seitigen Verkehrsbüreau — Sachsen- 
hausen, Hedderichstrasse No. 59 — zu 
erfahren. (1985) 

Frankfurt a/M., den 8. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
26. September d. J., Nachm. 3% Uhr, 
erfolgtin unserem Geschäftszimmer hier- 
selbst die Ausloosung von 21 Stück dies- 
seitiger Prioritätsobligationen zur Amor- 
tisatıon, wovon die Inhaber hierdurch 
benachrichtigt werden. (1986) 

P.-Wartenberg, den 9. September 1887. 

Direktion. 


5. Submissionen. 


Vergebung der Lieferung von Schieaen- 
befestigungsmitteln. Die Lieferung von 
760000 Stück . Klemmplatten, System 
Rüppel, nebst Schrauben und 
Federringen zu denselben, 
60000 Stück Flachlaschen, 
60000  ,„ Winkellaschen, 

240000 ,„  Laschenbolzen nebst 
Federringen zu denselben 
ist zu vergeben. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen sind bei dem technischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf- 


elegt und können auch von demselben 
Bezoge werden. r 

Angebote wollen bis zum 19. Sep- 
tember, Mittags12 Uhr schriftlich 
und verschlossen, mit der Aufschrift: 
„Lieferung von Schienenbefestigungs- 
mitteln“ versehen, an das Sekretariat der 
Generaldirektion eingereicht werden. 

Stuttgart, den 7. September 1887. (1987) 

Königliche Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
. d. Pr.: Wrede. : 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Altschienenverkauf. Zum Verkauf von 
alten Schienen etc. wird Termin auf 
Donnerstag, den 29. September 
1837, Vormittag 10 Uhr im unter- 
zeichneten Büreau — Brüderstrasse 36 — 
anberaumt. Die Verkaufsbedingungen 
nebst Angebotsnachweisungen liegen da- 
selbst zur Einsicht aus, können auch von 
dort gegen Erstattung von 1.44 Schreib- 
gebühren in baar oder in Briefmarken 
& 10 43 unfrankirt bezogen werden. Zu- 
schlag innerhalb 4 Wochen nach obigem 
Termin. 

Breslau, den 9. September 1887. (1988) 

Materialien-Büreau. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Für den Verkauf von 
alten, im diesseitigen Bezirk lagernden 
unbrauchbaren Stahl- und Eisenschienen, 
Herz- und Kreuzungsstücken und altem 
Schmiede-, Schmelz- und Gusseisen ist 
Termin auf 3 
Montag,den 26. Septemberd.J., 
Vormittags11l Uhr, 
im hiesigen Amtsgebäude, Frankestrassel, 
angesetzt. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbun 
um Arbeiten und Lieferungen vom 17. J Ai 
1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen. können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
30 3 von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 
„Gebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termine einzureichen. j 

Der Zuschlagerfolgtinnerhalb3Wochen. 

Halle a/S., den 2. September 1837. (1989) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verkauf der auf den Bahnhöfen des 
diesseitigen Bezirks angesammelten Alt- 
schienen, wozu Angebote bis 
Donnerstag, den 2.September, 

d. J. Vormittags 11 Uhr 
einzureichen sind. 

Bedingungen etc. sind von uns gegen 
Erstattung von 20 43 Schreibgebühren zu 
beziehen, können auch in unserem Büreau 
eingesehen werden. 1 { 

Dessau, den 10. September 1887. 1990) 
Königl. Preuss. Eisenbahn - Betriebsamt. 


II. Privat-Anzeigen. 


9 Fachschulen für: 


Technikum |Baupewerkomeise 


Hildburghausen. 
110n.75Mk.Voruntr.fr. 
Prg.zı.Rathke,Dir. 


augewerksmeister 
Bahnmeister etc. 


w 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


N t. Bei ‘Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


Ossterreiehischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
i 4 Mk. 


handlung vierteljährlic 


0 WB It A ne 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 


berlin W„ Landgrafen-Strasse [6 


— 


Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen. 


Br .: 
# 


1887, 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 
und 


s 
an die Buch- und Steindruokerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Fär Beifügung weiterer 600 sungen zu den durch die 
Post (nieht auch dureh die Expedition) bezogemen 
Exömplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u, Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 17. September 1887. 


= 


Inhalt: 


des Betriebsreglements. Aus- 


- Denkschriften, betr. die weitere 
legung einer gerichtlichen Ent- 


Herstellung neuer Eisen- 


bahnlinien für Rechnung des scheidung. 
Preuss. Staates, nach dem Vorkehrungen zur Verhütung 
Gesetz vom 1. April 1887. von Eisenbahnverkehrs-Unter- 
(Fortsetzung. brechungen. 

5. nbach 1. Schl.- Langen- Obst- und Gemüsetransporte aus 


Italien nach Deutschland. 


Erweiterung der FiumanerHafen- 
und Bahnhofsanlagen. 

Staatliche Einlösung der Kron- 
prinz Rudolfbabn, 

Aktiengesellschaft der Wiener 
Lokalbahnen. 


6. Neusalz a. O.-Freistadt-Sagan 
beziehungsweise Reisicht. 
7. Forst i. Lausitz-Weisswasser. 
- Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 
_ Aus Oesterreich-Ungarn: 
Begriff des Verlustes im $ 64 


5. Reichenbach in Schl.-Langenbielau. 


Nach dem Erwerb des Breslau - Schweidnitz - Freiburger 
'Eisenbahnunternehmens kann der Staat auch dem südlich von 
Reichenbach i. Schl. am Abhange des Eulengebirges im Kreise 
"Reichenbach belegenen und von 13200 Menschen bewohnten 
gewerbreichen Orte Langenbielau, welcher die Herstellung 
einer Eisenbahn bisher vergeblich erstrebt hat, die Wohlthaten 
des wichtigen Verkehrsmittels zuwenden. Langenbielau ist 
"bekannt durch seine hochentwickelte Textilindustrie; es be- 
finden sich daselbst 7 mechanische Webereien, 2 Spinnereien, 
3 Appreturanstalten, 4 Färbereien, sämmtlich mit Dampfbetrieb, 
ausserdem noch etwa 20 kleinere Fabrikanlagen derselben 
Gattung. 

In den Fabriken werden baumwollene, leinene und ge- 
mischte Waaren angefertigt, zum Theil auch rohe, aus den 
Rheirischen, Süddeutschen und Elsässischen mechanischen 
"Webereien bezogene Gewebe gebleicht, gefärbt und verkaufs- 
fähig gemacht. Der Betrieb wird in umsichtiger Weise unter 
Benutzung aller durch die Technik gebotenen Hilfsmittel be- 
wirkt. Der grösste Theil der Ortsbewohner findet seinen Er- 
erb einerseits durch unmittelbare Beschäftigung in den Fa- 
riken, andererseits durch Betrieb der Handweberei als Haus- 
industrie. Ausserdem arbeiten für die Fabriken Langenbielaus 
auch noch viele auswärts wohnende Hausweber der Grafschaft 
Glatz. 


Bei dem umfangreichen Wettbetrieb, welcher sich in der 
Textilindustrie entwickelt hat, empfindet Langenbielau den 
Mangel eines Schienenanschlusses doppelt, da die hohen Kosten 

Zu- und Abfuhr auf dem Landwege den Betrieb nicht un- 
erheblich belasten und einen Wettbewerb mit den an einer 
Eisenbahn gelegenen Orten sehr erschweren. Wenn auch die 
atfernung von Langenbielau bis zum jetzigen Anschluss- 
eichenbach der ehemaligen Breslau-Schweidnitz- 
eiburger Eisenbahn verhältnissmässig kurz ist (3,5 bis 7,5 km), 
fallen doch bei dem grossen Bedarf an Rohmaterialien, ins- 
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(Fortsetzung aus No. 69.) 


besondere Kohlen, die Transportkosten wesentlich ins Gewicht, 
Es darf daher erwartet werden, dass die nach Herstellung der 
von den Provinzialbehörden warm betürworteten neuen Bahn 
sich ergebenden Vortheile und Erleichterungen nicht nur zur 
Erhaltung und Befestigung, sondern auch zur Ausdehnung des 
gegenwärtigen Absatzgebietes beitragen und dadurch eine Er- 
weiterung des gesammten Fabrikbetriebes im Interesse weiter 
Kreise ermöglichen werden. 


Hierzu treten noch die Vortheile für die Landwirthschatt, 
welche, bei der guten Beschaffenheit des Bodens schon jetzt 
mit bestem Erfolge betrieben, durch Ausführung des wichtigen 
Schienenanschlusses aber sicher zu erhöhter Entwickelung ge- 
bracht werden wird. Insbesondere werden günstige Wirkungen 
für die mit der Landwirthschaft in Verbindung een 
Nebengewerbe zu erwarten sein, da sich bei ihnen der Mangel 
eines billigen und leistungsfähigen Verkehrs vornehmlich fühl- 
bar gemacht hat. 


In dem Verkehrsgebiet der neuen Bahn, welches zum 
Kreise Reichenbach (362 qkm, 69000 Einwohner) gehört und 
eine Fläche von etwa 70 qkm mit rund 17000 Einwohnern um- 
fasst, liegt auch Weigelsdorf mit über 2100 Einwohnern und 
mit einer mechanischen Weberei, Mühlen und einer Brennerei. 

Die hauptsächlichsten Transportartikel der neuen Bahn 
werden für die Einfuhr aus Kohlen, Baumwolle, Garn, rohen 
Geweben, Farbstoffen, Soda, Stärke, Holz, Baumaterialien, 
Horn- und Lumpenabfällen, für die Ausfuhr dagegen vornehm- 
lich aus fertigen leinenen und baumwollenen Graben: Garn, 
Kali und Düngemehl bestehen. 

Das Baukapital der 7,1 km langen Bahn ist, mit Aus- 
schluss der auf 57 000 4 anzunehmenden, von den Interessenten 
zu tragenden Grunderwerbskosten, auf 447000 .“4 = rund 
63 000 44 für das Kilometer veranschlagt. Unter Abrechnung 
des von den Interessenten ausserdem noch zu leistenden Baar- 
zuschusses von 35 000 4 sind daher staatsseitig noch 412 000 .& 
aufzuwenden, 


N BAHN 


6. Neusalz a. O.-Freistadt-Sagan beziehungsweise Reisicht. 

Das vorbezeichnete Projekt bezweckt die Erschliessung 
des zwischen den Eisenbahnlinien Liegnitz-Arnsdorf-Gassen 
und Heplen Ren kotlienbizE DEE Landstrichs, welcher 
trotz vorhandener günstiger Vorbedingungen unter den bis- 
herigen mangelhaften Verkehrsverhältnissen zu einer gedeih- 
lichen Entwickelung nicht gelangen konnte. 

Die ungefähr 39,8 km lange Bahn Neusalz-Freistadt- 
Sagan zweigt bei Neusalz von der Linie Raudten-Rothenburg 
ab, durchschneidet mit etwa 188 km den Kreis Freistadt 
(876 qkm, 52000 Einwohner) und mit 21,0 km den Kreis Sagan 
(1110 qkm, 57000 Einwohner), um bei Sagan, wo die Bahnen 
von Berlin, Breslau, Glogau, Sorau und Hansdorf zusammen- 
laufen, in die Hauptbahn einzumünden. 

Die ungefähr 61,8 km lange Bahn Freistadt-Reisicht zweigt 
bei Freistadt von der Linie Neusalz-Sagan ab, berührt mit etwa 
16,9 km den Kreis Freistadt, mit ungefähr 27,5 km den Kreis 
Sprottau (727 qkm, 36000 Einwohner), überschreitet die Linie 
Giosau ansieht in der Nähe von Waltersdorf, durchschneidet 
demnächst mit etwa 14,3 beziehungsweise 3,1 km die Kreise 
Lüben und Goldberg-Haynau (630 und 609 qkm, ‘34000 und 
50000 Einwohner) und schliesst sich in der Nähe der Station 
Reisicht an die Linie Liegnitz-Gassen an. 

Dem Wunsche der Stadt Sprottau, die Bahn nicht bei 
Waltersdorf, sondern bei Sprottau über die Linie Glogau- 
Hansdorf zu führen, konnte nıcht entsprochen werden. Abge- 
sehen davon, dass alsdann die Kosten der Bahn wegen der 
Mehrlänge und der erforderlichen Durchschneidung eines aus- 
gedehnten und für den Bahnbau äusserst ungünstigen Bruch- 
und Moorlandes zwischen Sprottau und Primkenau sich erheb- 
lich erhöhen würden, würde auch bei Wahl dieser Linie der 
Kreis Freistadt nicht günstig erschlossen werden. Die in 
Uebereinstimmung mit den Provinzialbehörden für die Aus- 
führung in Aussicht genommene Linie über Waltersdorf be- 
rührt en gerade den fruchtbarsten und gewerbreichsten 
Theil des Kreises und ermöglicht ferner den Anschluss der in 
der Nähe von Neustädtel belegenen schwunghaft betriebenen 
Flachsgarnspinnerei Suckau. 


Das Verkehrsgebiet der beiden Bahnlinien umfasst un- 
gefähr 636 qkm mit 45000 Einwohnern. 
Beide Linien durchschneiden zum grössten Theile Gebiete, 


in welchen Landwirthschaft und Viehzucht bei grosser Frucht- 
barkeit des Bodens in Blüthe stehen, und landwirthschaftliche 
Erzeugnisse über den eigenen Bedarf hinaus gewonnen werden. 

Aber auch die Industrie hat sich bereits nicht unerheb- 
lich entwickelt. Die Stadt Neusalz (7700 Einwohner) besitzt 
Eisengiessereien, eine Flachsspinnerei und Zwirnfabrik, eine 
te en und Sägemühle, eine Pappen- und eine Maschinen- 
fabrik; in Freistadt, einer Stadt von 4100 Einwohnern, sind 
Wollspinnerei, Loh- und Weissgerberei und eine Damptmahl- 
mühle und in der Stadt Sagan mit 12000 Einwohnern zahlreiche 
Tuchfabriken, Woll- und Flachsgarnspinnerei, Loh- und Weiss- 
Ne Färberei, Dampfmahl- und Sägemühle und bedeutende 

rauereien vorhanden. Von anderen im Verkehrsgebiet der 
neuen Bahn belegenen Orten sind zu nennen: Hirschfeldau 
(1 100 Einwohner) mit Brennereien, Neustädtel (1400 Einwohner) 
mit der in der Nähe gelegenen, bereits erwähnten Flachsgarn- 
spinnerei Suckau, Grossenbohrau (900 Einwohner) mit einer 

rennerei, Giessmannsdorf (1200 Einwohner) und Lauterbach 
(700 Einwohner) mit Stärkefabriken und dem Eisenhüttenwerke 
„EHenriettenhütte“, Primkenau (1700 Einwohner) mit einer 
Dampfsägemühle, Kotzenau (4300 Einwohner) mit Dampfmahl- 
und Sägemühle, Knochenmehl- und Stärkefabrik, Eisenhütten- 
werk und Gusswaarenfabrik „Marienhütte“ u. s. w. 

In der Nähe von Freistadt und Neustädtel vorhandene 
reichhaltige Thonlager gewähren schon jetzt einen nicht un- 
bedeutenden Erwerbszweig durch Fabrikation von Zıegeln und 
Drainröhren, welcher bei günstiger Absatzmöglichkeit dieser 
Erzeugnisse einer wesentlichen Erweiterung fähig ist. 

Durch die Linie Neusalz-Sagan wird die fiskalische Do- 
mäne Schönbrunn (343 ha) dem grossen Verkehr erschlossen. 
Die Linie Freistadt-Reisicht stellt besondere Vortheile für die 
Nutzung der ausgedehnten Primkenauer und Kotzenauer 
Forsten in Aussicht, deren Erzeugnisse zur Zeit mangels 
Kenne: Abfuhrwege nur unbedeutende Verwerthung finden. 

er durch die Bahn zu schaffende Absatzweg, welcher diese 
Forsten direkt durchschneidet, lässt eine Steigerung der Pro- 
ron und Zuführung von Nutzholz und Schnitthölzern er- 
warten. 

Von dem Bau der von den Provinzialbehörden warm be- 
fürworteten Bahnlinien werden daher günstige Wirkungen 
auf die Besserung der wirthschaftlichen Zustände der aufzu- 
schliessenden Gegend und auf die Hebung der gewerblichen 
Thätigkeit ihrer Bewohner zu erwarten sein, indem die neuen 
Bahnverbindungen nicht nur den Verkehr im allgemeinen er- 
leichtern, sondern auch eine Erweiterung des Absatzgebietes 
herbeiführen werden, wozu ausser der Verbindung mit den 
obengenannten Hauptlinien besonders auch die Verbindung mit 


dem Wasserwege auf der Oder bei Neusalz beitragen wird. 
Namentlich wird die Linie Neusalz-Sagan der gewerbreichen 
Stadt Neusalz, deren Verkehrsbeziehungen, ebenso wie die- 
jenigen von Freistadt und Umgegend vorwiegend nach Sagan 
erichtet sind, die Möglichkeit gewähren, 
ihrer vornehmlich aus ee, Zwirn und Garn u. S. w. 
bestehenden Produkte über Sagan hinaus bis nach Sachsen zu 
erweitern. Als Stapelplatz für die Oderschifffahrt wird Neu- 
salz in dem Umfange ‚gewinnen, in welchem der Transport von 
Massengütern des zu erschliessenden Verkehrsgebietes durch 
Herstellung der neuen Schienenverbindung Erleichterung er- 
fahren wird, zumal die für die Wasserverladung in Neusalz 
vorhandenen Vorrichtungen bei der günstigen Lage der Stadt 
ohne Schwierigkeit für den zu erwartenden Verkehrszuwachs 
erweitert werden können. 

Die hauptsächlichsten Ausfuhrartikel der von den ge- 
lanten Bahnlinien durchschnittenen Verkehrsgebiete sind Holz, 
iegelsteine, Eisengusswaaren, Getreide, Hülsenfrüchte, Kar- 
tofteln, Zuckerrüben, Mehl, Stärke, Flachs, Garne, Spiritus und 
Vieh, während für die Einfuhr neben den dem Bahnverkehr 
ewöhnlich zufallenden Kaufmannsgütern vornehmlich Kohlen, 
Xoks, Futter- und künstliche Düngemittel sowie Eisen und 
anderweite Massenartikel in Betracht kommen. 

Das staatsseitig aufzuwendende Baukapital für die im 
ganzen 101,6 km langen Bahnstrecken beträgt, da der Grund 
und Boden im Werthe von etwa 470000 44 seitens der Inter- 
essenten unentgeltlich herzugeben ist, 5 800 000 4 oder für das 
Kilometer rund 57 100 44 


7. Forst in der Lausitz-Weisswasser. 
Der zwischen den Städten Forst und Muskau in der Nie- 


‘ derlausitz belegene, von den Eisenbahnlinien Cottbus-Sorau- 


Kohlfurt und Cottbus-Horka-Kohlfurt umschlossene Land- 
strich ist reich an ausgedehnten Braunkohlen- und Thonlagern, 
welche zur Zeit nur in mässigem Umfange aufgeschlossen sind. 
Sowdhl die Stadt Forst, als auch die zahlreichen übrigen Inter- 
essenten des genannteu Bezirks, in welchem zugleich die Glas- 
industrie lebhaft betrieben wird, haben daher schon seit langer 
Zeit den Bau einer Eisenbahn angestrebt, welche durch Er- 


weiterung des Absatzgebietes eine umfangreichere und lohnen- 


dere Ausnutzung der unterirdischen Schätze ermöglichen und 
zu erhöhter gewerblicher Thätigkeit beitragen würde. 
Gegenwärtig sind bei den Orten Friedrichshayn, Döbern, 
Bohsdorf und Klein-Kölzig 5 Braunkohlengruben, und in 
Friedrichshayn, Tschernitz und Döbern 7 bedeutende Glas- 
fabriken im Betriebe, welche ihre Erzeugnisse auf Landwegen 
nach den nächstgelegenen Stationen der Halle-Sorau-Gubener 
und Berlin-Görlitzer Eisenbahnen absetzen. Die Kohlenlager 
zeichnen sich nicht nur durch ihre Mächtigkeit, sondern auch 
durch gute Beschaffenheit der Kohle aus. Trotz dieser günstigen 
Vorbedingungen und verhältnissmässig geringen Förderkosten 
ist das Absatzgebiet bei dem Mangel eines billigen und leistungs- 
fähigen Verkehrsweges bisher fast nur auf die benachbarten 
Städte Forst, Spremberg und Cottbus beschränkt geblieben, 
welche jährlich zum Betriebe der dort vorhandenen zahlreichen 
Dampfmaschinen nicht unerhebliche Mengen verbrauchen. Die 
ausgedehnten Thonlager, welche ein gutes, schon jetzt in 
mehreren Ziegeleien verarbeitetes und auch für Töpferwaaren 
geeignetes Material liefern, haben aus denselben Gründen bis- 


her nicht in vollem Umfange ausgenutzt werden können. Die 


Herstellung eines Schienenanschlasses, welcher zugleich auch 
der Glasindustrie durch die Möglichkeit billigeren Bezuges der 
Rohmaterialien und leichteren Absatzes der fertigen Erzeug- 
nisse wirksame Förderung und Unterstützung bringen würde, 


wird daher je länger je mehr als ein dringendes Bedürfniss 


empfunden. 

Nach dem inzwischen erfolgten Erwerbe der Berlin-Gör- 
litzer und Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn kanıı der Staat auch 
diesem Bedürfniss Befriedigung verschaffen und seine Fürsorge 
für den mit Schienenverbindungen noch nicht bedachten Lan- 
destheil bethätigen. 


Eingehende Erhebungen haben in Uebereinstimmung mit F 


den Anträgen der Provinzialbehörden ergeben, dass den ge- 
meinsamen Interessen des zu erschliessenden Gebiets am besten 


die Herstellung einer Eisenbahn von der Station Forst der 
Halle-Sorau-Gubener Bahn nach der Station Weisswasser der 
Von den zwischen 
Klein-Kölzig und Wolfshayn in Frage gekommenen Linien 


Berlin-Görlitzer Bahn entsprechen würde. 


musste nach dem Ergebniss der Untersuchungen und den er- 


forderlichen Gutachten der Provinzialbehörden der östlichen 
Linie der Vorzug gegeben werden, weil dieselbe für den An- 
er bereits bestehenden Kohlengruben und 


schluss der meisten 

der zu beiden Seiten der Bahn belegenen noch aufzuschliessenden 

Kon günstiger liegt, als 
inie, 


Die Bahn durchschneidet bei einer Gesammtlänge von 


etwa 29,8 km die zur Provinz Brandenburg gehörenden Kreise 


Sorau (1239 qkm, 101000 Einwohner) mit ungefähr 17,6 km und 


as Absatzgebiet a 


ri 


die untersuchte westliche 


Spremberg (310 qkm, 25000 Einwohner) mit etwa 3,5 km, sowie 

den in der Provinz Schlesien belegenen Kreis Rothenburg 

(1126 qkm, 51000 Einwohner) mit ungefähr 8,7 km. Dieselbe 

_ erschliesst ein Verkehrsgebiet von rund 240 qkm mit 17000 

Einwohnern und stellt zugleich eine ehvole Verbindung 
zwischen vorhandenen Staatsbahnlinien her. 

‚ Zu den Vortheilen, welche von der Anlage der Bahn für 

das industrielle und gewerbliche Leben der Gegend zu erwarten 


y 
£ 
Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: i 
No. 3728 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Miethefreiheit für die Leerbeförderung von 
 Spezialwagen (abgesandt am 15. d. Mts.). 

} No. 3758 vom 11. d. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausgabe des Uebereinkommens über die 
gegenseitige Wagenbenutzung (abgesandt am 12. bis 15. d. Mts.). 

No. 3776 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Eröffnung der Jagd in den von der Fran- 
zösischen Ostbahn durchschnittenen Departements Frankreichs 
(abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 3798 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 

_ Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 

scheidung (abgesandt am 15. d. Mts.). 

E No. 3845 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
_ tungen, betreffend die Instruktion für Wagenrevisoren (abge- 
| sandt am 15. d. Mts.). 


2 Aus Oesterreich-Ungarn. 

Begriff des Verlustes im $ 64 des Betriebsreglements. Aus- 
legung einer Aeuengichen Entscheidung. 

? Die Königliche Tafel in Budapest hat die Hattpflicht der 
 Postanstalt für eine erst nach 6 Monaten reklamirte Geldsen- 
ung ungeachtet der — zufolge der Postvorschrift nach Ablauf 
dieser Frist eingetretenen Verjährung — aus dem Grunde aus- 
‚gesprochen, weil der Verlust dieser Sendung nicht durch deren 
- Vernichtung, sondern dadurch entstanden war, dass dieselbe 
einem unberechtigten Dritten statt des Adressaten ausgefolgt 
wurde. Von dieser übrigens von der Königlichen Kurie (Ober- 
- ster Gerichtshof) nicht bestätigten Auslegung nimmt die „Advo- 
 katenzeitung“ Anlass, deren Anwendung auf den Verkehr der 
- Eisenbahnen auszudehnen, dass nämlich solche Klagen, falls 
das Gut einem anderen als dem Adressaten ausgefolgt wird, 
nicht gemäss $ 390 des Ungarischen Handelsgesetzes (identisch 
mit $ 386 des allgemeinen Deutschen Handelsgesetzes) nach 
_ einem Jahre, dern nach der allgemeinen Verjährungszeit 
(32 Jahre in Ungarn, 30 Jahre in Oesterreich) verjähren. Zu 
‘ dessen Begründung wird ausgeführt, dass diese einjährige Frist 
_ eine und zwar überaus grosse Beschränkung der allgemeinen 
 Verjährungszeit, somit eine Ausnahme bildet, welche eine er- 
-_ weiternde Auslegung nicht zulässt. Nun gehe es weder nach 
dem sprachlichen noch nach dem gesetzlichen Sinne an, den 
Begriff eines Verlustes auch auf den Fall auszudehnen, wenn 
_ das Gut nicht physisch zu Grunde gegangen oder mechanisch 
_ unerreichbar ist (wie beim Fall ins Meer oder eine Untiefe), 
sondern nur aus Versehen des Frachtführers einem unberech- 
_ tigten Dritten und nicht dem Adressaten übergeben wurde. Bei 
- der langen Kreditgewährung wird der säumige Käufer gewöhn- 
lich erst geraume Zeit nach der Fälligkeit seiner Schuld ge- 
_ mahnt und über die hierauf erfolgenden Erhebungen, Reklama- 
tionen und gerichtlichen Zustellungen verstreicht sehr oft das 
- gesetzliche Jahr des erwähnten Paragraphen resp. Artikels, Der 
Tag, von welchem diese Frist beginne, erscheine auch zweifel- 
haft; ist es der, bei dessen „Ablauf“ die Ablieferung hätte be- 
wirkt sein müssen oder der Tag, an welchem dieselbe wirklich 
an den Unberechtigten erfolgt ıst?— Uns scheint diese Begrün- 
dung der fraglichen Gesetzesauslegung ganz unzutreffend; das 
- Handelsgesetz schreibt eine kurze Verjährungsfrist für solche 


genügend, als es doch nicht vorauszusetzen ist, dass beide Par- 
teien, der Aufgeber wie der Adressat, sich während dieser Zeit 
_ um ihr Gut gar nicht kümmern werden. Denselben Standpunkt 
_ nimmt eine in der genannten Zeitung erschienene Entgegnung 
- des Rechtskonsulenten der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, 
Dr. Josef Reinitz, ein, welche den streng juristischen Nachweis 
führt, dass jene Auslegung unrichtig ist. Insbesondere wird 


"auf den der erwähnten Bestimmung des Handelsgesetzes ent- 


| 


u — 


sind, treten noch die Vortheile hinzu, welche der Land- und 
Forstwirthschaft aus dem neuen Verkehrswege erwachsen wer- 
den. Die in das Bahngebiet entfallenden Forsten umfassen 
einen Flächeninhalt von 15000 ha. 

Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, ungefähr 29,83 km 
langen Bahn belaufen sich nach Abzug der den Interessenten 
zur Last fallenden Grunderwerbskosten von 207000 4 auf 
1883 000 „4 = rund 63200 4 für das Kilometer. 


(Fortsetzung folgt.) 


sprechenden $ 64 des Betriebsreglements hingewiesen, welcher 
bezüglich des Umfanges und der Zeitdauer der Haftpflicht ge- 
rade im Interesse der Parteien bestimmt, dass ein Gut erst 
4 Wochen nach Ablauf der Lieferungszeit als in Verlust ge- 
rathen zu betrachten ist und dass alle Ansprüche wegen gänz- 
lichen Verlustes des Gutes (ohne Unterscheidung der Entstehung 
dieses Verlustes) binnen einem Jahre von dem Ablaufe des 
"Tages an gerechnet verjähren, an welchem die Ablieferung hätte 
bewirkt sein müssen. So entscheiden auch die obersten Ge- 
richte, indem es u. a. in den Urtheilsgründen des Deutschen 
Reichsgerichtes vom 7. September 1872 (vergleiche No. 22 
Seite 226 Jahrgang 1873 dieser Zeitung) ausdrücklich heisst: 
„Entscheidend ist allein, ob der Frachtführer ausser Stande ist, 
seiner Ablieferungspflicht zu genügen, und es ist rechtlich un- 
erheblich, ob er freiwillig und ob er berechtigter oder unberech- 
tigter Weise sich in diese Lage gebracht hat.“ Wir möchten 
Behhiehekoh noch hinzufügen „ubi lex non distinguit judieis non 
est distinguere.“ Daher der Begriff des Verlustes auf alle Fälle 
ohne Ausnahme auszudehnen ist, in welchen das Gut sowohl 
für die Parteien als für den Frachtführer ‚als verloren anzu- 
sehen ist. 


Vorkehrungen zur Verhütung von Eisenbahnverkehrs- 
Unterbrechungen. 

Zufolge einer Entscheidung des Öesterreichischen Ver- 
waltungsgerichtshofes hat das Handelsministerium über die 
Nothwendigkeit dieser Vorkehrungen nach freiem Ermessen 
allein zu entscheiden; es bedarf auch keiner besonderen Ver- 
ständigung des Interessenten von einer diesfälligen Projekt- 
änderung, wenn dessen Rechtslage dadurch nicht berührt wird; 
die Beeinträchtigung bestehender Rechtszustände hat endlich 
den Eintritt der entsprechenden Entschädigung zur Folge. 
Die vorstehenden Rechtssätze wurden bei der Zurückweisung 
einer Beschwerde eines Müllers wegen der vom Handels- 
ministerium angeordneten Wasserbeschaffung aus einem ihm 
gehörigen Teiche zu Gunsten der angrenzenden Eisenbahn aus- 
gesprochen und wurde hierbei der $ 39 des Enteignungsgesetzes 
angezogen. Demzufolge kann eine definitive Entscheidung zur 
Verhütung von Verkehrsunterbrechungen getroffen werden, wo- 
durch allerdings der Gegenstand und Umfang einer eventuellen 
Enteignung implicite festgestellt wird, jedoch wird durch eine 
solche Vorkehrung weder eine Enteignung ausgesprochen, noch 
über die dem Enteignungsverfahren vorbehaltenen Fragen ent- 
schieden. Es bleibt deshalb auch dem Interessenten resp. dem 
Eigenthümer des Teiches die ah PuNnsoRuns aller seiner Ent- 
schädigungsansprüche vorbehalten und er kann sich deshalb 
auch nicht beschweren, wenn eine solche Aenderung des Pro- 
jektes für die erwähnten Vorkehrungen eintritt, durch welche 
weder dessen Wesenheit, noch seine eigene diesbezügliche 
Rechtslage berührt wird. 


Obst- und Gemüsetransporte aus Italien nach Deutschland. 

Das Finanzministerium hat gestattet, dass die 
Oeffnungen der zur Verladung von Obst und Gemüse aus Italier. 
nach Deutschland bestimmten Eisenbahnwaggons beim Passiren 
des Oesterreichisch - Ungarischen Zollgebietes behufs Lüftung 
offen gelassen bezw. nur mit hölzernen Gitterstäben versehen: 
werden dürfen. Die Gitterstäbe müssen jedoch von innen an- 
&ebracht sein, und dürfen die verbleibenden Oeffnungen im: 
Sinne der Ministerialverordnung vom 10. Februar 1897, R.-G.-Bl. 
No.12, 30 gem nicht überschreiten. Das K. K. Handelsministerium 
hat veranlasst, dass hiervon sowohl die ansuchende General- 
direktion der Italienischen Südbahngesellschaft (Adriatische- 
Netz) in Florenz als auch die Oesterreichische Südbahngesell- 
schaft verständigt werden. 


Erweiterung der Fiumaner Hafen- und Bahnhofanlagen. 

Im Interesse der anstandslosen Abwickelung des über 
Fiume dirigirten Güter-, insbesondere des Getreideexports hat 
der Ungarische Kommunikationsminister die Durchführung ent- 
sprechender Erweiterungsbauten sowohl im Hafen selbst als 
auch innerhalb der Bahnhofsräumlichkeiten verfügt. Nachdem 
die Legislative zu diesem Behufe den Betrag von 1300000 fl. 
bewilligt hat, wurde vor allem ein besonderer Rangirbahnhof her- 
hit. Hilfe dessen. die lee Zufuhr der beladenen 


estellt, mit : 
agen nach und die rasche Abfuhr der leeren Wagen von 
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Fiume gesichert und damit die Hauptursache der in früheren 
Jahren dort zeitweilig eingetretenen Verkehrsstockungen be- 
seitigt erscheint. Es wurden weiter bis zur Vollendung des 
Baues eines grossen definitiven Magazins vorläufig bereits zwei 
geräumige provisorische gedeckte Lagerplätze für Getreide u. s. w. 
und mehrere offene Lagerplätze für Hölzer u. s. w. hergestellt 
und zur ferneren Vermehrung der Lagerräume sowohl die Auf- 
schüttung des sogenannten Fiumara-Delta als auch die Ver- 
bindung des damit gewonnenen Raumes jdurch Brücken und 
Gleise mit dem Hauptbahnhofe veranlasst. 


Staatliche Einlösung der Kronprinz Rudolfbahn. 

In betreff dieser als bevorstehend bereits signalisirten 
Einlösung (siehe No. 68 S. 618 d. Ztg.) ist nunmehr folgende 
offizielle Kundmachung erschienen: „Nach eingetretener Er- 
tüllung der für die Einlösung der Kronprinz Rudolfbahn durch 
den Staat im Artikel 4 des Gesetzes vom 8. April 1884, sowie 
im $ 14 des mit diesem Gesetze genehmigten Uebereinkommens 
vom 11. Dezember 1883 festgestellten Bedingungen hat die Re- 
gierung sich veranlasst gefunden, das ihr nach obigem Ueber- 
einkommen eingeräumte Einlösungsrecht bezüglich der Kron- 

rinz Rudolfbahn auszuüben. Hiervon ist der Verwaltungsrath 
Fe Bahngesellschaft unter Ertheilung der erforderlichen Wei- 
sungen für die demnächst zu bewirkende eisenbahnbücherliche 
und grundbücherliche Uebertragung der noch im Besitze der 
Gesellschaft befindlichen unbeweglichen Vermögensbestandtheile 
nebst Zubehör an den Staat und für die sodann durchzuführende 
Liquidation der Gesellschaft zufolge der einvernehmlich mit 
dem K.K.Finanzminister erlassenen Verfügung desK.K. Handels- 
ministers vom 28. August dieses Jahres in Kenntniss gesetzt 
worden. Wien, am 28. August 1887.“ 


Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen. 

Amtlich wird kundgemacht: „Der Ministerpräsident als 
Leiter des Ministeriums des Innern hat auf Grund Allerhöchster 
Ermächtigung und im Einvernehmen mit den betheiligten 
Ministerien dem Herrn Adolph Michael Gründorf in Fünfhaus 
die Bewilligung zur Errichtung einer Aktiengesellschaft unter 
der Firma: ‚Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen‘ mit 
dem Sitze in Wien ertheilt und deren Statuten genehmigt.“ 
Diese Aktiengesellschaft ist berufen, einige Linien der Neuen 
Wiener Tramwaygesellschaft in sich aufzunehmen. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Walter Gross in Hera- 
letz in Böhmen die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Lokalbahn vonDeutschbrod im Anschlusse 
an die Oesterreichische Nordwestbahn nach Humpoletz und 
von da südlich in der Richtung gegen Pilgram zur Ver- 
bindung mit der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn auf die 
Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Fortsetzung der Linie Jaroslau-Sokal. 

Nach einer offiziösen Meldung hat die Verwaltung der 
Carl-Ludwigbahn dem Handelsministerium ein generelles Projekt 
für die Fortsetzung der Eisenbahnlinie Jaroslau-Sokal über 
Uhrynow bis an die Russische Grenze vorgelegt. Der 
Handelsminister fand das technische Projekt zur Ausführung 
geeignet und hat die Tracenrevision der Strecke veranlasst. 


Vorschrift über die Wagenmiethe in Ungarn. 
& Aus den früheren Berichten dieser Zeitung ist es er- 
innerlich, dass unter den Ungarischen Bahnen über Anordnung 
des Kommunikationsministeriums ein : „Wagen - Auskunfts- 
büreau“ zur gegenseitigen raschen Aushilfe rücksichtlich der 
benöthigten bezw. überzähligen Wagen bestellt wurde. Da 
dieses Büreau den gedachten Zweck nicht völlig erfüllt, hat 
sich die DO eines diesbezüglichen noch engeren 
Konnexes zwischen den garantirten Privat- und den Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen untereinander ergeben. Es wird 
deshalb an dem Entwurfe eines neuen Regulativs gearbeitet, 
welcher der Direktorenkonferenz zur Berathung und dem ge- 
nannten Ministerium zur Genehmigung vorgelegt werden soll; 
bis dahin wurden die Bahnanstalten ermächtigt, in Fällen 
dringenden Bedarfes und der Unmöglichkeit einer Aushilfe 
seitens anderer Bahnen die benöthigten Wagen von den Waggon- 
Leihgesellschaften zu entlehnen und an den besonders bezeich- 
neten Punkten zu plaziren, auch solche Wagen können ohne eine 
in vorhinein vom Kommunikationsministerium angesuchte Bewil- 
ligung weder auf bestimmte Zeit, noch zur beliebigen Benutzung 
gemiethet werden. Bis zum Zustandekommen des vorerwähnten 
engeren Verbandes haben folgende Normen zu gelten: 1. Der 
Wagenmangel ist in erster Linie aus den bei den Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen und den garantirten Bahnen even- 
tuell vorhandenen Ueberschüssen wechselseitig zu decken und 
für die überlassenen Wagen ist eine Miethe von 1 fl. pro Tag 
zu bezahlen. 2. Insofern der angemeldete Bedarf durch die 
genannten Bahnen gegenseitig nicht gedeckt werden könnte, 


wird das Wagen-Auskunftsbüreau auf Grund der von Fall zu 
Fall vom Kommunikationsministerium kurzer Hand einzu- 
holenden Ermächtigung mit Berücksichtigung der Ungarischen 
Waggon-Leihgesellschaften Leihwagen miethen und dieselben 
der betreffenden Bahn zur Verfügung stellen. 


Werthbestimmungen einer enteigneten Realität 
(Präjudizialfall). { 

Laut Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes 
vom 24. August 1887 ist bei der Werthbestimmung einer zu 
Eisenbahnzwecken enteigneten Realität stets nur der dermalige 
Werth zur Grundlage der Berechnung zu nehmen, und hat die 
Wertherhöhung, welche der Gegenstand der Enteignung durch 
die Anlage der Bahn oder die in Aussicht genommene Aus- 
führung anderer öftentlicher Bauten erfährt, ausser Betracht 
zu bleiben, In den Motiven wird unter Beziehung auf die 
SS 7, 25 und 28 des Oesterreichischen Expropriationsgesetzes 
ausgeführt, dass, wenn auch die Verwirklichung der den Werth 
der enteigneten Realität erhöhenden Veränderungen in deren 
nächster Umgebung schon derzeit gewiss wäre, doch darauf 
keine Rücksicht zu nehmen sei. Dies gilt auch von dem an- 
geblich höheren Preise, welcher dem Enteigneten früher an- 
geboten oder für angeblich ähnliche Realitäten erzielt wurde, 
da hierauf Nebenumstände Einfluss haben können, deren Er- 
hebung und Feststellung unausführbar ist. Das Gericht hat 
bei der Werthbestimmung eines expropriirten Grundstückes nur _ 
zu prüfen, ob die Sachverständigen die thatsächlichen Voraus- 
setzungen, auf denen ihr Gutachten beruht, sowie die übrigen 
Grundlagen der Werthberechnung im ganzen bestimmt an- 
gegeben und diejenigen Einwendungen berücksichtigt haben, 
welche von Seite des Enteigneten hierbei erhoben wurden. 
Diesen Erfordernissen entsprechen die betreffenden proto- 
kollarischen Erhebungen und Feststellungen vollkommen, daher 
der eine höhere Entschädigung anstrebende Rekurs des Ent- 
eigneten abgewiesen werden musste. 


Bahneröffnungen im Juli d. J. 

Im Monat Juli d. J. wurden in Oesterreich - Ungarn 
nachstehende Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre 
übergeben: Am 2. Juli die 60,2 km lange Strecke Gross- 
wardein-(Värad-Püspöki)-Mihälyfalva nebst der 25,2 km langen 
Flügelbahn Szekelyhid - Margita der Biharer Vizinalbahnen (im 
Betriebe der Königlich Ungarischen Staatsbahnen); am 6. Juli 
die 21,6 km lange Staatsbahn Herpelje-Triest-St. Andrä (im Be- 
triebe der K. K Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen); am 19. Juli die 54 km lange Theilstrecke Dräg-Cseke- 
Belenyes der Grosswardein-Belenyeser Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft (im Betriebe der Königlich Ungarischen Staatsbahnen); 
am 20. Juli die 11,7 km lange der Rimamuräny-Salgö-Tarjäner 
Eisenwerks-Aktiengesellschaft gehörende, bisher nur für den 
Frachtenverkehr der genannten Gesellschaft betriebene Theil- 
strecke Banreve-Ozd der Bänreve-Nädasdeı Bahn für den Ge- 
sammtverkehr (den Betrieb besorgt die Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatsbabnen); am 31. Juli die 126,8 km lange 
Strecke Kis-Terenne - Käal-Käpolna - Kis-Ujszälläs der Mätraer 
Vizinalbahnen (im Betriebe der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen). Weiter wird die am 23. Juni d. J. stattgefundene Er- 
öffnung der 29 km langen, im Betriebe der Ungarischen Nord- 
ostbahn stehenden Taraczthal-Bahn nachgetragen. 


Betriebseinnahmen im Juli d. J. und Vergleich mit demVorjahre, 
Im Monat Juli d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 7578513 Personen und 
5119731 t Güter befördert und hierfür im ganzen 20 955 093 fl. 
erzielt, das ist auf das Kilometer 895 fl. (Statt der bisher 
zur Ermittelung des kilometrischen Erträgnisses angewendeten 
Baulänge gelangt vom Monat Juli an die Betriebslänge, ex- 
klusive der Länge verpachteter Linien, zur Anwendung, und 
zwar bei sämmtlichen Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen). 
Im gleichen Monat 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Verkehr von 6 601 258 Personen und 5 102 670 t Güter 20867 740 fl 
oder auf das Kilometer 925 fl.; daher ergibt sich für den Monat 
Juli 1887 eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen 
von 3,2 pCt. Die auf den ÖOesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen in der Betriebsperiode Januar-Juli 1887 erzielten Trans 
porteinnahmen beziffern sich auf 132830 877 fl., im gleichen Zeit 
raume des Vorjahres auf 129 210766 fl. Da die durchschnittliche‘ 
Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die eben genannte Zeit des laufenden Jahres 23151 km 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 22470 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme auf das 
Kilometer für die ersten sechs Monate 1837 auf 5738 fl. gegen 
5750. im Vorjahre, das ist um 12 fl. ungünstiger, oder, auf das 
Jahr berechnet, für 1887 auf 9835 fl. gegen 9857 fl. für 188 
das ist um 22 fl, mithin um 0,2 pCt. ungünstiger. 4 


‚ Verkauf der Türkischen Bahnen. “ 
Ueber diesen im letzten Börsenberichte angezeigten Ve 
kauf erfährt das „W. T.“ nachstehendes. Es sind zwar vor- 
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 läufig zwischen Baron Hirsch, bekanntlich dem Hauptaktionär, 
eigentlich Eigenthümer dieser Bahnen, und der „Soci6öt6 des 
Raccordements“ blos die wichtigsten Punkte des abzuschliessen- 
den ee: festgesetzt worden, doch sind die diesbezüs- 
lichen Verhandlungen bereits bei einem Punkte angelangt, wo 
ein Scheitern derselben so ziemlich ausgeschlossen erscheint 
_ Allgemein herrscht die Ansicht, dass die Staatseisenbahngesell- 
schaft um den Kauf der Aktien sich nicht weiter bewerben und 
hauptsächlich darauf bedacht sein wird, seitens der neuen Eigen- 
thümer der Türkischen Eisenbahnaktien Zugeständnisse in An- 
_ gelegenheit der Anschlusslinien zu erlangen. Die Details des 

ek oritaens werden voraussichtlich erst nach dem 15. Ok- 
tober festgestellt werden; der erwähnte Präklusivtermin wurde 
nur zu dem Zwecke stipulirt. damit eben die Staatseisenbahn- 
gesellschaft Zeit und Gelegenheit: gewinne, sich mit der „So- 
" eiöte des Raccordements“ noch vor dem definitiven Abschluss 
‚des Vertrages ins Einvernehmen zu setzen. Baron Hirsch wollte, 
wie es scheint, der Staatseisenbahngesellschaft, mit der er bis- 
her wegen des Verkaufes der in seinem Besitze befindlichen 
Aktien unterhandelte, gleichsam einen guten Dienst erweisen, 
wobei freilich noch zu berücksichtigen bleibt, dass ein einträch- 
tiges Zusammenwirken mit der Staatseisenbahngesellschaft auch 
im Interesse der „Societe des Raccordements“ gelegen ist. — 
Dieser Darstellung gegenüber wird der „N. Fr. Pr.“ aus der 
Sitzung des Verwaltungsrathes der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahnen folgendes telegraphirt: Es war offiziell von dem 
Arrangement wegen der Türkischen Bahnen keine Rede. Es 
_ verlautet jedoch von informirter Seite mit grösster Bestimmt- 
_ heit, dass die Verhandlungen wegen des Ankaufs der Aktien 
der Türkischen Bahnen durch die Staatseisenbahngesellschaft 
nicht unterbrochen wurden und auch derzeit noch fortdauern. 
Ferner wird versichert, dass der Präliminarvertrag mit der 
„Societe des Raccordements“ noch keineswegs perfekt und es 
überhaupt fraglich sei, ob er in Rechtskraft tritt. Die Staats- 
bahn reflektirt nach wie vor auf die Orientbahnen, falls die- 
- selben unter annehmbaren Bedingungen erworben werden können, 
Das Pariser Komitee der Staatsbahn ist diesbezüglich neuestens 
_ mit der Wiener und der hiesigen Verwaltung in Fühlung ge- 
- treten. e 


Die Nordbahn und die Staatsverwaltung. 

r Die Betriebsergebnisse, welche die Ferdinands-Nordbahn 
in den bisher abgelaufenen 8 Monaten erzielte, schreibt die 
- „N.Fr.Pr.“, lassen es bereits als ‚zweifellos erscheinen, dass von 
- dem Reinertrage des Jahres 1897 auch auf die Staatsverwaltung 
- ein Antheil entfallen wird. Das mit der Nordbahn abgeschlossene 
 Uebereinkommen bestimmt nämlich, dass in dem Falle, als der 
 Reinertrag des einheitlich konzessionirten Eisenbahnnetzes mehr 
als 100f. für die Aktie, demnach mehr als 7451 125 fl. ausmacht, 
_ der über diesen Betrag hinausgehende Ueberschuss zwischen 
_ dem Staate und der Gesellschaft hälftig zu theilen ist. Der 
- Reinertrag, welchen das Eisenbahnnetz (mit Ausschluss des 
Privatbesitzes) im Jahre 1886 lieferte, belief sich auf 7 205 528 fl., 
das ist auf 96,7 fl.; zur Grenze, von welcher ab die Theilung 
beginnt, fehlten daher 245597 fl. Die Einnahmen der ersten 
8 Monate des laufenden Jahres betragen 16,34 Millionen Gulden 
“ und erscheinen um 1442132 fl. höher, als die Einnahmen im 
selben Zeitabschnitte des Jahres 1886. Man dürfte kaum fehl- 
_ gehen, wenn man von der Mehreinnahme 40 pCt. für die ent- 
- sprechende Vermehrung der Betriebskosten in Abschlag bringt; 
- dann bleiben rund 865000 fl., welche als Nettoplus, das ist als 
"Steigerung des Reinertrages anzusehen wären. Ist diese An- 
nahme richtig, tritt in den nächsten 4 Monaten keine Einnahme- 
_ verminderung ein (vielmehr tritt in den letzten Monaten des 
letzten Jahres eine Vermehrung der Einnahmen aus den stär- 
keren Frachttransporten ein) und erfahren die Auslagen des 
Jahres 1887 keine sonstige Vermehrung, dann würde sich der 
Reinertrag” des Eisenbahnnetzes von 7,205 auf 8,07 Millionen 
- Gulden erhöhen, und gegenüber der für die Theilung fixirten 
- Grenze von 7,45 Millionen Gulden würde ein Ueberschuss von 
rund 620000 fl. erübrigen. Die Nordbahn hätte danach 310 000 
- Gulden als Gewinnantheil des Staates abzuliefern. 


Die Eisenbahnlinie Hannsdorf-Ziegenhals. 

Der Bau dieser Bahn geht, soweit dieselbe Schlesien durch- 
zieht, rasch vorwärts und sind bereits 70 pCt. dieser Strecke 
im Unterbau fertig. Auch Preussischerseits werden alle Arbeiten 
prompt ausgeführt, um den Anschluss rechtzeitig fertig zu 
stellen. Dagegen ist derjenige allerdings nur kurze Theil der 
_ Bahn, welcher auf Mährischem Gebiete liegt, noch gar nicht 
in Angriff genommen — weil die Baubewilligung seitens der 
"Mährischen Statthalterei noch nicht ertheilt wurde. Diese Ver- 
zögerung kann die pünktliche Fertigstellung der Bahn in Frage 
Re en. Hoffentlich wird diese Baubewilligung bald herab- 
angen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. BETEN 
 —  — Die Spekulation ist hoffnungsfreudig gestimmt: die Kaiser- 
_ zusammenkunft findet trotz aller Dementis statt (?), die Russisch- 
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Französische Allianz ist nur ein Popanz — das alles hat die 
nresttion in Deutschland gegen die Erhöhung der Getreide- 
zölle und gegen die Besteuerung fremdländischer Papiere be- 
wirkt. Die Exportaussichten mehren sich und damit auch die 
Aussichten für die unsere gesammte Volkswirthschaft befruch- 
tende Strömung; die Gefahr der Erstickung in unserem eigenen 
Erntefette weicht allmählich. Daher war auch die Koursstei- 
gerung der Bahnpapiere im allgemeinen eine grössere, zu wel- 
chen noch besondere Ursachen hinzutrafen. So Staatsbahn 
(228,75) wegen des Türkischen Bahnprojektes, Carl-Ludwigbahn 
(212,69) wegen des von der Russischen Regierung beabsichtigten 
Anschlusses der Iwangorod-Dombrowabahn, Kaschau-Oderberg- 
bahn (145) infolge deren nun wieder aufgenommenen Konver- 
sionspläne, Ungarisch-Galizische Bahn (168,75) wegen der gün- 
stigen Angebote mehrerer Banken (86—90 pCt.) für ihre zu 
emittirenden Prioritäten von 13% Millionen noch vor der eigent- 
lichen Offertenausschreibung., endlich Rudolfbahn (187,75) infolge 
der staatlichen Einlösung und der Erwägung, dass die Aktionäre 
eine Rente von 9 fl. 50 kr. erhalten, welche verglichen mit dem 
Kourse der Franz-Josefbahn (11 fl. Rente) und der Vorarlberger 
Bahn (10 fl. Rente) einen Werth von 193 fl. resp. 191 fl. 50 kr. 
für eine Rudolfsbahnaktie repräsentirt. 


Amerikanische Mittheilungen. 

Der südliche Eisenbahn- und Dampfschiffsverband. 

Durch das neue Bundes-Verkehrsgesetz ist der Haupt- 
thätigkeit der bestehenden grossen Verbände der Boden ent- 
zogen, sie sind daher genöthigt, ihre Organisation dement- 
sprechend zu ändern. Dies hat auch nach der „Railr. Gaz.“ der 
vorbezeichnete Verband in seiner am 13/14. Juli d. J. in Vir- 
ginia abgehaltenen Jahresversammlung eh 

Die ursprüngliche Bildung des Verbandes begann im 
Jahre 1873, in welchem einige Bahnen von Georgia, um dem 
verderblichen gegenseitigen Wettbewerb zu begegnen, ein Ab- 
kommen über die Theilung der Baumwollentransporte aus 
Atlanta trafen, welchem 15 Monate später die südlichen Bahnen 
beitraten. Im Januar 1875 wurde unter den Betheiligten ein 
neuer Vertrag (pool) abgeschlossen, in welchem namentlich das 
Verbot „jeder Art von Bestechung und Korruption in der Form 
von Rabatt oder Prämie“ aufgenommen und in welchem die 
Mitglieder verpflichtet wurden, „geschäftliche Beziehungen mit 
allen Eisenbahngesellschaften und Personen, welche solchen 
ehrwidrigen Geschäftsgebrauch fortsetzen, aufzugeben.“ 

Die damals verbundenen Bahnen hatten ein Anlagekapital 
von 1500000000 D. und 3600 Meilen Hauptgleis, dazu gehörte 
eine Dampfschiffslinie. Die gegenwärtigen Verbandsmitglieder 
besitzen beinahe 12000 Meilen (19300 km) und Anlagekapitale 
von 375000000 D. (1575000000 ) und es gehören dazu sieben 
Dampfschiftslinien. 

Im Jahre 1375 wurde ein Verbands-Abrechnungsbürsau 
en durch welches, in Verbindung mit gewissen anderen 

icherheitsmassregeln, fast unausgesetzt eine rechtzeitige und 
friedliche Ausgleichung erreicht wurde. Mr. Virgil Powers, 
seit 1876 Generalkommissar des Verbandes, konstatirt, dass 
„durch die strenge Festhaltung der Frachtsätze den bethei- 
Alk Gesellschaften ein angemessener Verdienst verschafft und 
allgemeine Befriedigung des bedienten Publikums herbeigeführt 
sei. Klagen über ungerechtfertigte Unterscheidung zwischen 
Personen eines und desselben Ortes seien überhaupt nicht, Be- 
schwerden über Bevorzugung einzelner Orte nur selten, und nur 
in unberechtigter Weise, vorgekommen. Dies sei der Beweis 
dafür, dass das Verkehrstheilungs-System, durch die Gewährung 
einheitlicher und dauernder Frachtsätze mit allmählicher Herab- 
setzung derselben, wohlthätig für das Publikum gewirkt habe.“ 
Innerhalb 13 Jahren sind die Tarifsätze im Verbandsbereich 
nach und nach um 25—30 pCt. ermässigt worden. 

Der neue Verbandsvertrag bezeichnet als Zweck der Ver- 
einigung „die Einrichtung und Aufrechterhaltung von gleich- 
mässigen Tarifsätzen und die Verhinderung ungerechter Bevor- 
zugung“ (also ohne die bisherige Verkehrstheilung) und be- 
stimmt u. a., dass zur Sicherung des Eingangs der wegen Ver- 
letzung der Verbandsbestimmungen festzusetzenden Strafen von 
jedem Mitgliede eine Kaution von 5 D. für jede Betriebsmeile, 

öchstens,im ganzen 5000 D., bei dem Generalkommissar des 
Verbandes niederzulegen ist. 


Zunahme der Transporte nach dem Westen. 

Der neueste Jahresbericht der Chicago, Rock Island und 
Pacificeisenbahn bekundet die bemerkenswerthe Thatsache, dass 
auf dieser Bahn die westwärts gehenden Gütertransporte im 
vorigen Geschäftsjahr bedeutender gewesen sind, als die ost- 
wärts gehenden. Auf der Hauptstrecke wurden nämlich be- 


fördert: 
1886/87 1885/86 
ostwärts westwärts ostwärts westwärts 
Beladene Wagen . 79776 92 823 86 818 82 312 
Frachtgut x t 901769 949401 "N 966 640 762 165 


_— Mu 


Es gingen also im letzten Jahr 53,3 pCt. der beladenen Wagen und 
51,3 pCt. der transportirten Güter nach westlicher Richtung, gegen 
48,7 und 44,1 pCt.im vorigen Jahr. Noch vor wenigen Jahren über- 
stieg bei allen von Chicago nach dem Westen führenden Bahnen 
die Güterbewegung nach östlicher Richtung bei weitem die 
nach westlicher. Die eingetretene Aenderung hat ihren Grund 
zum Theil in der mehr und mehr anwachsenden Bergwerks- 
industrie im fernen Westen, welche ausser Erzen nichts ver- 
sendet, aber ihren ganzen Bedarf vom Osten bezieht; die Haupt- 
ursache liegt aber wohl in der bedeutenden Zunahme N 
städtischen Bevölkerung des Westens. Die Versendung der 
meisten landwirthschaftlichen Erzeugnisse, welche die Haupt- 
masse der ostwärts gehenden Transporte bilden, hat seit einiger 
Zeit wenig zugenommen, weil in den erzeugenden Gegenden 
selbst davon jetzt mehr verbraucht wird als früher. 

Diese verhältnissmässige Zunahme der westlichen Güter- 
bewegung wird voraussichtlich sehr vortheilhaft auf die Er- 
gebnisse der Bahnen einwirken, weil dadurch volle Ladungen 
in beiden Richtungen erreicht werden und für die in westlicher 
Richtung gehenden Güter im allgemeinen höhere Tarifsätze zur 
Erhebung kommen, als für die der östlichen Richtung. 

Der eingetretene Wechsel hat indess nicht verhindert, dass 
bei der genannten Bahn die Durchschnitts-Frachteinnahme für 


die Tonne, welche im vorigen Jahr 1,07 Cts. und 1882 noch | 


1,23 Cts. betrug, auf 1,01 Cts. gesunken ist. 


Präjudizien. 

v.O. Gerichts-Verfassungsgesetz. Anspruch 
gegen den Landesfiskus wegen Vorkohlidäng der Staatsbeamten. 
Zuständigkeit der Landgerichte. — Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Der Gesetzgeber ist bei Aufstellung der im $ 70 
Absatz 2 und 3 desGerichts-Verfassungsgesetzes ausgesprochenen 
Sätze davon ausgegangen, dass es wünschenswerth sei, wenn 
in gewissen Rechtsstreitigkeiten über Ansprüche, welche „das 
Grenzgebiet des öffentlichen und des Privatrechts betreffen“, 
welche „neben der privatrechtlichen eine staatsrechtliche Seite 
haben“, die Rechtsfrage gleichmässig aufgefasst werde, und 
zwar bei Ansprüchen, welche auf Reichsrecht beruhen, im 
ganzen Reich, bei solchen, die auf einem Landesrecht beruhen, 
in allen Theilen des betreffenden Landes (Entsch. d. Reichsger. 


I. Offizielle Anzeigen. 


begründet der Kläger seinen Anspruch gegen den Staat damit, 


' sich durch Auslieferung des Gutes an eine zur Empfangnahme 


Pro BarEi 


Bd. XIV S. 369 No. 103). Diese Gleichmässigkeit der Beurthei- 
lung wird dadurch erreicht, dass die Entscheidung über solche 
Ansprüche ohne Rücksicht auf den Werth des Streitgegenstandes 
ausschliesslich den Landgerichten zugewiesen und dadurch nach 
$ 509 No. 2 der Civ.-Pr.-Ordn. die Entscheidung in letzter In- 
stanz durch das Reichsgericht ermöglicht wird. Für bestimmte 
derartige auf Reichsrecht beruhende Ansprüche ist diese Zu- 
weisung an dieLandgerichte durch $ 70 Abs. 2 des Ger.-Verf.-Gs. 
direkt. verfügt, für bestimmte Kategorien solcher auf Landes- 
recht beruhender Ansprüche ist der Landes-Gesetzgebung über- 
lassen worden, Streitigkeiten über denselben den Landgerichten 
zuzuweisen ($ 70 Abs. 3 a. a. O.). Von dieser Befugniss hat 
das Preussische Ausführungsgesetz zum Ger.-Verf.-G. im $ 39 
Gebrauch gemacht. Dasselbe weist den Landgerichten aus- 
schliesslich zu in No. 2 die Entscheidung über „Ansprüche 
gegen den Landesfiskus wegen Verschuldung 
der Staatsbeamten“. Es kann hier von einer eingehenden 
Erörterung der Tragweite dieser Bestimmung abgesehen werden, 
so viel ergibt sich aber aus der ratio und dem Wortlaut der- 
selben und des $ 70 Absatz 3 a. a. O. als unzweifelhaft, dass, 
wenn der Staat bei Eingehung und Erfüllung privatrecht- 
licher Verträge sich einer Person, welche Staatsbeamter ist, 
als seines privatrechtlichen Vertreters bedient, das 
Verschulden dieser Person hierbei nicht unter die betreffende 
Bestimmung fällt. Ein solcher Fall liegt aber vor. Allerdings 


dass ein Staatsbeamter — ein Beamter der Eilgutexpedition — 


nicht legitimirte Person eines Versehens schuldig gemacht habe; 
allein der Klagegrund ist immer der, dass der Staat den mit 
dem Kläger abgeschlossenen Frachtvertrag nicht erfüllt und 
dass er den Kläger durch irrthümliche Angabe über die Art 
der Erfüllung zu einem Rechtsstreit mit der ihm als Empfänger 
angegebenen Person veranlasst habe. Geltend gemacht ist also 
ein direkter, gegen den Fiskus als Frachtführer begründeter 
privatrechtlicher Anspruch. Für die Klage aus einem solchen An- 
spruch ist die ausschliessliche Zuständigkeit der Landgerichte 
aus $ 39 No. 2 des Preussischen Ausführungsgesetzes nicht zu. 
begründen.“ (Erk. des I. Civilsen. des Reichsgerichts vom 
12. Januar 1887; Rep. 381/87; Jurist. Wochenschr. 1887 S. 92.) 


l. Güterverkehr. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. November d. J. tritt für den oben 
genannten Verband ein neuer Gütertarif 
in Kraft. 

Derselbe.enthält direkte Sätze für den 
Verkehr der Stationen der Direktions- 
bezirke Hannover (exkl. der Strecke 
Cassel-Frankfurt a/M.), Frankfurt a/M. 
(Strecke Halle-Münden und Berlin-Blan- 
kenheim), Magdeburg und Erfurt (mit 
Einschluss der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn), sowie der Oldenburgischen Staats- 
bahn, der Hoyaer, Warstein-Lippstadter, 
Stendal - Tangermünder, Osterwieck- 
Wasserlebener, Halberstadt-Blankenbur- 

er, Eisenberg-Crossener, Nordhausen- 

rfurter, Saal-, Weimar-Geraer, Werra-, 
Arnstadt - Ichtershausener, Friedrichro- 
daer, Hohenebra - Ebelebener, Ilmenau- 
Grossbreitenbacher und Ruhlaer Eisen- 
bahn mit Stationen 

a) der Unterelbeschen, Kiel-Flensbur- 
ger, Westholsteinischen und Holsteini- 
schen Marscheisenbahn, 

b) der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franz- und Mecklenburgischen Südbahn, 
sowie der Neustrelitz-Warnemünder und 
Güstrow-Plauer Eisenbahn, 

ce) der Lübeck-Büchener und Eutin- 
Lübecker Eisenbahn, 

d) der Prignitzer, Paulinenaue - Neu- 
ruppiner, Gnoien-Teterower und Wis- 
mar-Rostocker Eisenbahn. 

Folgende Tarife bezw. Frachtsätze ge- 
langen hierdurch zur Aufhebung: 

1. der Gütertarif für den Niederdeut- 
schen Verband vom 1. Oktober 1883 nebst 
Nachträgen exkl. der Frachtsätze für den 
Verkehr der Stationen der Unterelbe- 
schen Bahn mit Stationen des Direk- 
tionsbezirks Altona und der rechtselbe- 
schen. Privatbahnen, 


9. der Gütertarif für den Nordostsee- 
Hannover-Thüringischen Verband vom 
1. Dezember 1881 nebst Nachträgen, 

3. der Gütertarif tür den Berlin-An- 
halt-Berlin-Hamburger etc. Verkehr vom 
25. Mai 1878 nebst Nachträgen, 

4. der Gütertarif (Heft 2) für den Han- 
seatisch - Ostdeutschen Verband vom 
1. Juli 1883 und vom 1. Juni 1885 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs der 
vormaligen Halle- Sorau- Gubener und 
Oberlausitzer Stationen, sowie der Sta- 
tion Berlin (Anhalt-Dresdener Bahnhof) 
mit Stationen der rechtselbesc hen Privat- 
bahnen, 

5. der Gütertarif für den Rheinisch- 
Niederdeutschen Verband vom 1. Juni 
1883 nebst Nachträgen bezüglich des Ver- 
kehrs der Oldenburgischen Stationen mit 
Stationen der Unterelbeschen Bahn und 
der rechtselbeschen Privatbahnen, 

6. der Gütertarif für den Norddeutsch- 
Sächsischen Verband vom 1. November 
1879 nebst Nachträgen bezüglich des 
Verkehrs der Station Elsterwerda O. L. 
mit Stationen der rechtselbeschen Pri- 
vatbahnen, 

7. der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen den Stationen der Direktionsbe- 
zirke Altona und Berlin vom 1. Juni 
1886 nebst Nachträgen bezüglich der 
Tarifsätze zwischen Berlin (Anhalt- 
Dresdener Bahnhof) und Stationen der 
rechtselbeschen Privatbahnen. 

Durch den neuen Gütertarit treten im 
allgemeinen Ermässigungen, in einzelnen 
Fällen jedoch auch mit Erhöhungen ver- 
bundene Aufhebungen bezw. Einschrän- 
kungen bestehender direkter Expeditio- 
nen ein. 

Bezüglich der letzteren wird vom 1. Ok- 


tober d. J. ab von den Güterexpeditionen. 
der Verbandstationen: Auskunft ertheilt, 


auch kann der neue Gütertarif von die- 


sem Tage an daselbst käuflich bezogen 
werden. Inzwischen wird das Tarif- 
büreau der unterzeichneten Direktion 
auf etwaige Anfragen Auskunft erthei- 
len. (1991) 
Hannover, den 15. September 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Durch den am 1. Oktober, 
d. J. in Kraft tretenden Tarifnachtrag 
XI werden neben Aenderungen der Tarit- 
vorschriften, niedrigere Tarifkilometer 
für Leipzig Magdeburger Bhf. und die 
Stationen ad vormaligen Nordhausen- 
Erfurter Eisenbahn, ferner neue Aus- 
nahmesätze für bestimmte Stückgüter, 
sowie ermässigte Holz-Ausnahmefracht- 
sätze für Gotteszell eingeführt. Der 
Nachtrag kann von den Verbandsexpe- 
ditionen unentgeltlich bezogen werden. 

Erfurt, den 11. September 1887. (1992) 

Königliche Eisenbahndirektion, i 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Vom 1.September d. J. ab ist der bisher 
über Rheinhausen - Speldorf - Watten- 
scheid-Wanne- und umgekehrt sich be- 
wegende Frachtstückgut - Verkehr mit 
den nördlich und westlich von Köln ge 
legenen Stationen (einschliesslich der 
vormaligen Aachen-Jülicher Eisenbahn) 
in gleicher Weise wie der Wagenladungs- 
Verkehr mit den vorgedachten Stationen, 
also über Rheinhausen - Duis- 
burg- Wanne und umgekehrt zu 
leiten. v7 

Altona, den 15. September 1887. (1993) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Dans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltunen. 


Berlin, den i7. September 1887. 


1. Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 

- Nachtrag I zu dem Kohlen-Ausnahme- 
tarif für den Verkehr mit dem Direk- 
tionsbezirk Frankfurt a/M. Am 1. Ok- 
tober 1. J. kommt zu dem Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Stein- 
kohlen u. s. w. von Stationen der Eisen- 


(linksrh.) und Köln (rechtsrh.) nach den 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbe- 


er Nachtrag I zur Einführung. Durch 
- denselben werden neue Frachtsätze für 
verschiedene Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (linksrh.) und 
Köln (rechtsrh.) sowie der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn und ferner theil- 
weise ermässigte Frachtsätze für ver- 
schiedene Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. sowie 
neue Frachtsätze die Station Uder des- 
selben Bezirks eingeführt. 
- Die Frachtsätze für die Stationen der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, 
‚sowie der Stationen Höngen, Morsbach 
“und Würselen der Aachen-Jülicher Eisen- 
bahn treten an Stelle der betreffenden 


Soweit Frachterhö- 
bleiben die Fracht- 


- Magdeburg - Bayerischer Eisenbahn- 
verband. Herausgabe des 3. Nachtrages 
zum Gütertarif. Am 1. Oktober 1837 tritt 
der 3. Nachtrag zum Magdeburg-Bayeri- 
schen Verbandsgütertarif vom 1. Oktober 
885 in Kraft, durch welchen Fracht- 
ätze des Ausnahmetarifs 10 für be- 
stimmte Stückgüter im direkten Verkehr 
"mit der Bayerischen Staatsbahn zur Ein- 
"führung gelangen. 

Auskunft über die dem Ausnahmetarif 
angehörenden Artikel und die Höhe der 
Prachtsätze ertheilt das Verkehrsbüreau 
er unterzeichneten Direktion. Exem- 
plare des Nachtrags sind vom 1. Oktober 
"ab durch die betheiligten Güterexpedi- 
tionen zu beziehen. (1995) 
Magdeburg, den 13. September 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 

1. Oktober cr. tritt der Nachtrag III zum 
Gütertarif Frankfurt a/M.-Oberhessen in 

Kraft. Ueber dessen Inhalt ertheilen die 

&üterexpeditionen Auskunft. 

„Giessen, den 9. September 1337. (1996) 

"Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Re. Grossherzogliche Direktion. 

"Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 

tag VI zum Bromberg - Sächsischen 

nds-Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen der speziellen Tarif- 

orschriften und der Vorbemerkungen 

m Kilometerzeiger; 

Neue 'bezw. ermässigte Frachtsätze 

die Stationen Gladau, Glowno, Hein- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


richsdorf - Ruttkowitz, Klonowo, Kost- 
schin, Lautenburg, Nekla, Radosk, Schwer- 
senz, Soldau, Tischdorf des Bezirks Brom- 
berg und Illowo und Mlawa der Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn; 

3. Erweiterung des Ausnahmetarifs für 
bestimmte Stücketter. 

Abdrücke des Nachtrags VI sind bei 
den Billetexpeditionen der Verband- 
stationen käuflich zu beziehen. 
Bromberg, den 9. September 1887. (1997) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Verkehr Altona - Erfurt. 
Am 15 September d. J. tritt der Nach- 
trag VII zum Gütertarif in Kraft. Der- 
selbe enthält Ergänzungen bezw. Aende- 
rungen des Titelblattes, der speziellen 
Tarifvorschriften, des Stationsverzeich- 
nisses und der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, Entfernungen tür die 
an der neu eröffneten Bahnstrecke Schwar- 
zenbek - Oldesloe belegenen Stationen 
Möhnsen, Mollhagen, Oldesloe, Rolts- 
hagen und Trittau, ermässigte Entfer- 
nungen im Verkehr mit verschiedenen 
Stationen der Direktionsbezirke Altona 
und Erfurt, sowie der ehemaligen Nord- 
hausen-Erfurter Eisenbahn, neue bezw. 
erinässigte Entfernungen und Tarifsätze 
für den Verkehr der Station Lichtenfels 
W. B., neue Stückgut-Tabellen, Aende- 
rungen bezw. Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife sowie einige Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen, bei welchen auch 
Nachträge zum Preise von je 0,45 4. zu 
haben sind. 

Erfurt, den 12. September 1887. (1998) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Mit dem 10. d. Mts. ist zum Ausnahme- 
tarif für den Transport Oberschlesischer 
Steinkohlen ete. nach den Stationen der 


Galizischen Carl - Ludwig-, Lemberg- 
Czernowitz - Jassy Bahn, der Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Galizische 


Linien) etc. ein Nachtrag VI in Kraft 
getreten. Derselbe enthält durchweg 
ermässigte Frachtsätze nach den Sta- 
tionen Podgörze-Plazow und Swoszowice 
der K. K. Oesterreichischen Staatbahnen 
sowie nach einigen Stationen der Gali- 
zischen Carl-Ludwigbahn und theilweise 
ermässigte Frachtsätze nach den Sta- 
tionen Skawina, Wielkie - Drogi und 
Brzeznica der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. Druckexemplare sind von 
unserem Verkehrsbüreau und den Ver- 
sandstationen unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 11. September 1837. (1999) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Der Getreide- etc. Tarif von Stationen 
der Moskau-Rjäsan Bahn nach Danzig 
und Neufahrwasser via Praga-Illowo 
tritt am 12/24. Oktober er. ausser Kraft. 

Die Direktion (2000) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oberhessische Eisenbahnen. An Stelle 
der Güter- und Vieh- ete. Tarife vom 
1. Januar 1883 sammt Nachträgen treten 
für den Verkehr des Königlichen Eisen- 


I. Offizielle Anzeigen. 


bahn-Direktionsbezirks Hannover und 
der Oberhessischen Eisenbahnen mit dem 
1. November d. J. anderweite Tarife in 
Kraft. 

Ausser vielen Frachtermässigungen 
werden die neuen Tarife in vereinzelten 
Fällen geringe Taxerhöhungen mit sich 
bringen, worüber, wie über den Inhalt 


. der Tarife überhaupt, jetzt schon durch 


ae Tarifbüreau Auskunft ertheilt 
wird. 

Die neuen Tarife sind vom 15. Okto- 
ber cr. ab bei den Güterexpeditionen 
käuflich zu erhalten. (2001) 

Giessen, den 15. September 1887. 

Grossherzogliche Direktion, 
zugleich Namens der übrigen bethei- 


listen Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Verband. Mit Wir- 
kung vom 1. November 1837 ab finden im 
Südwestdeutschen Verbandsgüterverkehr 
die in den Tarifheften 6 (Main-Neckar- 
bahn-Badischer Verkehr), 7 (Saarbrücken- 
Badischer Verkehr), 8 (Pfälzisch - Badi- 
scher Verkehr) und 9 (Hessisch-Badischer 
Verkehr) vorgesehenen Frachtsätze der 
Ausnahmetarife für Eisen und Stahl, Blei 
in Blöcken etc., Palmöl ete. und Petro- 
leum nur noch in der Richtung nach 
den Schweizerischen Uebergangsstationen 
bezw.nach den Badischen Stationen Em- 
mendingen, Freiburg, Freiburg » Wiehre, 
Riegel, Titisee und Triberg Anwendung. 

Karlsruhe, den 13. September 1837. (2002) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarif vom 1. April 1883 ist der am 
1. Oktober in Kraft tretende Nachtrag 18 
herausgegeben, durch welchen die Sta- 
tionen der Neuhaldenslebener Eisenbahn 
in den Verband einbezogen sind. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 12. September 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. (2003) 

Thome. 


Zu dem im Ung. Eisenbahnverbande 
für die Beförderung von Weichholz 
(alle Arten von Nadelholz), Eisenbahn- 
schwellen, Brettern aus Buchenholz und 
Brennholz vom 1. Januar 1886 gültigen 
Ausnahmetarife tritt am 1. Oktober 1. J. 
der Nachtrag IV in Kraft, welcher die 
Aufnahme neuer Stationen und Berich- 
tigungen enthält. 

Dieser Nachtrag ist um den Preis von 
15 kr. pro Exemplar in unserem Tarif- 
büreau zu beziehen. 

Budapest, am 14. September 1897. 

Die Direktion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Chilisalpeter und Salz treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter tee 3 Vorl der in denselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 


A “ Mi 


mationswege bis 15. Oktober 1887 in 
Kraft: 
Von Laube, resp. 1 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


II. Privat-Anzeigen. 


Landungsplatz 10.000 k Selbstthätige Schmierapparate, 

; und pro Frachtbrief Kessler’s Patent, 
AUSEIE-UARIL BER Lutz und Wagen A für BE und SchiobBE Auen Di 

: anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung 
Be Re We. 20.000 im Betrieb; 

Von Dresden-Elbkai ' Selbstthätize regulirbare Sehmierapparate 
nach A2 für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für s;, con- 

Aussig Oe. N. W.B. und für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem „;stontes 


der und Fett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
Schieber. gesetzlich geschützt; 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Oe. U. St. E. G. 0,83 „ 
DieFrachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive Schleppbahn- und Umschlags- 
gebühr, welche zusammen mit 4,2/3 pro 
100 kg berechnet werden. 
(2005) 


Fett. 


Wien, am 13. September 1887. 
Die Betriebsdirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. Zum TheilIV 
1. Heft des Verbands-Gütertarifes vom 
1. Februar 1885 trittam 1. Oktober. J. 
ein Nachtrag 1lII in Wirksamkeit, 
welcher Holzfrachtsätze für die neu auf- 
genommenen Stationen Fieberbrunn, 
Frankenmarkt und Kirchberg i/Tirol, so- 
wie die Abänderung des Stationsnamens 
Brixenthal in „Westendorf“ enthält. _ 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
im Wege der betheiligten Verwaltungen, 
namentlich auch durch das Auskunfts- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Wien, I, Johannesgasse 29) zu beziehen. 

Wien, am 12. September 1887. (2006) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 


2. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferungen von 12 000 imprägnirten Buchen- 
schwellen soll vergeben werden. Ange- 
bote mit bezüglicher Aufschrift versehen 
sind bis zum 2, Oktober d.J. hier 
einzureichen, Lieferungsbedingungen ge- 
ee frankirte Einsendung von 20 3 pro 

xemplar durch unser Sekretariat zu 
beziehen. (2007) 
Giessen, den 15. September 1837. 

Grossherzogliche Direktion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf der auf den Bahnhöfen des 
diesseitigen Bezirks angesammelten Alt- 
schienen, wozu Angebote bis 
Donnerstag, den 2.September, 

d Vormittags1ll Uhr 
einzureichen sind. 

Bedingungen etc. sind von uns gegen 
Erstattung von 20% Schreibgebühren zu 
beziehen, können auch in unserem Büreau 
eingesehen werden. 

Dessau, den 10. September 1887. 2008) 
König]. Preuss. Eisenbahn - Betriebsamt. 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Emaillirwerk. 


Speeialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


GARVENS & C%;, 


Wägemaschinen-Fabrik, 


pe 
Wülfel-Hannover. 
Berlin, Kanonierstr. 1. Hamburg, Alterwall 55. 

Special-Fabrik für Waagen 

aller Arten und Grössen 
für Handels-, Verkehrs-, Fa- 
brik-, landwirthschaftliche u. 
andere gewerbliche Zwecke, 


Vervollkommnete 
aichfähige 
Constructionen 


aus Holz und Eisen oder ° 7, 
ganz aus Eisen in 


Deeimal-, Centesimal-, Laufgewichts- od. Sleicharm. System. 
Brückenwaagen 


in den verschiedensten Anordnungen, 
mit oder ohne Patent- Entlastungsvorrichtung, 


transportabel oder feststehend (versenkbar, verlegbar), 
mit lang- oder querliegender Brücke 


zum Verwiegen von unverpackten und verpackten Waaren in Säcken, 
Ballen, Fässern, Gebinden, Kisten ete., 


auh mit Schienengeleisen zum 


.. Befahren mit schmal- oder normalspurigen Fahrzeugen. 
Für Special- Artikel oder sperrige Gegenstände Grösse und Form 
der Brücke dem Bedürfniss angepasst. 


Stationäre und verlegbare Brückenwaagen 


zum Verwiegen von 


Eisenbahnwaggons, Strassenfuhrwerk ete. 


, mit verbesserter Entlastungs-Vorrichtung, 
In Centesimal- oder Laufgewichts-Construction, letztere auch mit 
Billet-Druckapparat. 
Personenwaagen. 


wer 


Waagen für sämmtliche Zwecke des 


bahn-, Post-, Steuer- u.Militär-Wesens, 


Eisen 


sowie für Häfen, öffentl. Niederlagen, 
Markthallen, Schlachthäuser, Gemeinden etc. 


 Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 


Illustrirte Preislisten und Auskunft portofrei. 


Dieser Nummer liegt ein Prospeet der Maschinen-Fabrik von Klein, Schanzlin & Becker in Frankenthal (Pfalz) bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisentahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW. Beutbstrasse 8. _ ö 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


zeitung 


1» Bei Ban durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Ossterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . 2 2 2 0». 4 Mk. 

2, Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet Jährlich . . 2... 20 Mk. 
für sämmtliche Butiasn Staaten jährlich . 23 Mk. 

rt an die Kasse desVereins (König- 


pränumerando frank 
ätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
ämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des kedaeteurs: 


Dr, jur. Koch, 
berlin W, Landgrafen-Strasse I6 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang 


— iM —, 


des Vereins 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat „Inserate 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PT. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buehhandlung Albert Nauek u, Co., Berlin 8,, Ritterstr. 86, 


Berlin, den 21. September 1887, 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


Berlin SW., den 21. September 1887. 


| zu wollen. 
| 


Inhalt: 


versorgung der Arbeiter bei 
den Bayer. Verkehrsanstalten. 
Kennzeichnung der Bedürfniss- 
anstalten auf den Stationen, 
Nichtraucherkoupees in Zügen. 
Badische Staatseisenbahnen. 
Preussische Staatsbahnen : 
Auflassung und Eröffnung von 
Stationen und Haltestellen. 
Jablonowo-Soldau eröffnet. 
Werrabahn: Haltestelle Tiefen- 
lauter. 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenb. 
Eckernförde-Kappelner Schmal- 
spurbahn. 
Mecklenburg. Friedrich-Franzb. 
Verkehrsbüreau in Mailand. 
Neue Eisenbahnverbindung zwi- 


- Eisenbahnbetrieb in Amerika. 
_-Vereins-Notizen: 

-  Instruktion für Wagenrevisoren. 
Rundschreiben, 


 Denkschriften, betr. die weitere 
Herstellung neuer Eisen- 
‚bahnlinien für Rechnung des 
Preuss. Staates, nach dem 
Gesetz vom 1. April 1887. 
(Fortsetzung.) 

8. Bergen a. Rügen - Crampas- 

Sassnitz bezw. Lauterbach. 

9. Glöwen-Havelberg. 

10. Pratau-Torgau. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Vorlagen f. d. Bayer. Landtag. 
Alters-, Invaliden- und Relikten- 


Die Deutsche Eisenbahnlitteratur enthält über die Orga- 
nisation, über das „innere“ Wesen des Eisenbahnbetriebes in 
_ Amerika ein verhältnissmässig nur kärgliches Material. Diese 
Erscheinung ist um so auffälliger, als beispielsweise die rein 
technischen Leistungen der Amerikaner auf dem Gebiete des 
_ Ingenieurwesens im allgemeinsten Sinne des Wortes in Deutsch- 
"land mit einem vielleicht etwas übertriebenen Eifer verfolgt 
und studirt werden. Unsere Fachblätter liefern in dieser Hin- 
‚sicht einen Beweis, welcher eines weiteren Wortes kaum be- 
dürfen möchte. Wie vieles wird in denselben mit ausführlicher 
Breite veröffentlicht, was bei näherer sachlicher Prüfung vor 
der Kritik doch nur mühselig zu bestehen vermag. Allein die 
Bemerkung, dass es „von drüben“ kommt, wirkt erstaunlicher- 


it einer gewissen magischen Kraft. Gegenüber dem an die 
gewöhnten Sinne 
dieser Kreise wird es den Amerikanern, welche in der 
Fremde für die angebliche Vortrefflichkeit ihrer Einrich- 
ungen mit einer, zweifellos rühmenswerthen und nach- 
ahmungswerthen Begeisterung einzutreten pflegen, im allge- 
meinen nicht sehr schwer, einen entsprechenden Eindruck zu 
"machen. Dass diese Vortrefflichkeit jedoch thatsächlich ihre 
sehr bedenklichen „Wenn“ und „Aber“ haben muss, wird bis- 
“ weilen auch dem Verblendetsten mit erschütternder Unheim- 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


schen Norwegen und Deutsch- 
land viaSchweden u. Dänemark, 
Niederrheinische Dampfschlepp- 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Transporte von Wassermelonen. 
Dürre im Westen. 
Verwiegung der Viehladungen. 


schifffahrts-Gesellschaft. Zugberaubungen. 

Kann ein fremdes Billet zur Er- | Kartenwerke: 
langung von Freigepäck be- G. L. Hub. Küsters, Neueste 
nutzt werden? Eisenbahnkarte des König- 


reichs der Niederlande, 
Offizielle Anzeigen: 


Projekt einer Handelsgesell- 
schaft für den Kohlenvertrieb. 


NiederländischeKorrespondenz: 1. Berichtigungen. 
Geldersche Dampftramway-Ges. 2. Eröffnungen. 
Projektirte Eisenbahn von En- 3. Verlegung von Stationen. 
schede nach Oldenzaal. 4. Schliessung von Stationen. 
Eisenbahngesellschaft Leiden- 5. Fahrplanbekanntmachungen. 
Woerden. 6. Güterverkehr. 
Süddampftramway- Gesellschaft. 7. Personen- u. Gepäckverkehr. 
Amerikanische Mittheilungen: 8. Submissionen, 


Speisewagen. Privat-Anzeigen. 


Eisenbahnbetrieb in Amerika. 


lichkeit klar, wenn die geschäftige Fama von den in Amerika 
vorgekommenen furchtbaren Unglücksfällen meldet. 

Insoweit es sich hierbei insbesondere um Unfälle beim 
Eisenbahnbetriebe handelt, dürfte Amerika unseres Wissens 
hinsichtlich der Grösse derselben und hinsichtlich der Ent- 
setzlichkeit der dieselben begleitenden Nebenumstände wohl 
auf die beklagenswerthesten Leistungen Anspruch erheben, 
Wir erinnern aus neuster Zeit nur an den im Juli d. J. in 
St. Thomas (Kanada) vorgekommenen Unfall, bei welchem 
mitten in der Stadt infolge des Zusammenstosses eines Ver- 
gnügungszuges und eines Güterzuges durch den entzündeten 
Inhalt eines zertrümmerten Petroleumwagens 14 Personen ge- 
tödtet und über 100 Personen mehr oder minder erheblich ver- 
letzt wurden; und ferner an den noch entsetzlicheren Brücken- 
einsturz, durch welchen im vorigen Monat auf der Toledo- 
Peoria- und Westernbahn bei der Station Chatsworth (Illinois) 
von über 600 Reisenden des verunglückten Zuges 73 getödtet, 
127 schwer und 250 leicht verwundet worden sind. 

Derartigen Vorkommnissen gegenüber können wir auch 
selbst trotz des viel erörterten und beklagenswerthen Unfalles 
von Wannsee mit dem Dichter sprechen: „Wir Wilden sind 
doch bessre Menschen“, obwohl unlängst ein Amerikanischer 
Eisenbahndirektor die staunende Welt durch die mit „Amerika- 
nischer“ Zuverlässigkeit und Sicherheit, ausgesprochene Offen- 
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barung bereichert hat, dass unser Eisenbahnwesen um — bei- 
läufig 50 Jahre zurückgeblieben sei. Der Name des Mannes, 
dessen Autorität in seiner Heimath durch dieses, auf Grund 
einer flüchtigen Europäischen Reise — vermuthlich doch wohl 
vom Salonwagen aus — gewonnene prompte Urtheil hoffentlich 
gesteigert sein wird, ist uns entfallen, und wir verzichten dar- 
auf, uns nach demselben zu erkundigen, obwohl sein Salomo- 
nischer Ausspruch sammt Namensunterschrift dem Worte des 
grossen Preussenkönigs Friedrichs II. entsprechend eigentlich 
„niedriger gehängt zu werden“ verdient. Ein angeblicher Fach- 
mann, welcher sich zu solchen Ungereimtheiten hinreissen 
lässt, ist für uns gerichtet. Wer indessen gelernt hat, in das 
Eisenbahnwesen mit Verständniss hineinzublicken, der hütet 
sich vor Urtheilen, durch welche er wirklichen Sachkennern, 
um mit dem biederen Bräsig zu sprechen, lediglich einen Be- 
weis der „Fixigkeit“, keineswegs aber der „Richtigkeit“ des 
Kritisirens liefert. 


Nach unserer Kenntniss der Dinge halten wir es im allge- 
meinen für eine sehr schwere Aufgabe, über die Zweckmässig- 
keit oder Nothwendigkeit der Organisation eines in grossem 
Massstabe angelegten fremdländischer Eisenbahnunternehmens 
ein richtiges Urtheil zu fällen. Es gehört dazu eine mit ge- 
nauer Kenntniss der einschlägigen Verhältnisse gepaarte weit- 
gehende Objektivität, welche nicht allzu häufig gefunden wird, 
und diesem Umstande haben wir es wohl auch zuzuschreiben, 
dass so viele Fachgenossen, welche pereits Amerika besucht 
und uns mit sorgfältigen, interessanten Beiseberichten be- 
reichert haben, über die äusserlich ohne besondere Schwierig- 
keit wahrnehmbaren Eigenthümlichkeiten derdortigen Eisenbahn- 
Betriebseinrichtungen hinaus nicht allzuweit in das innere Wesen 
derselben eingedrungen zu sein scheinen. Diese unsere Ansicht 
soll keineswegs einen Vorwurf für die Betreffenden bedeuten, 
welche meist bei verhältnissmässig beschränkter Zeit durch die 
Menge des dem Europäischen Reisenden in Amerika sich auf- 
drängenden Eigenartigen und Beachtenswerthen derartig über- 
fluthet sein werden, dass sie gewiss Mühe gehabt haben, sich 
des reichen Studienmateriales zu erwehren. Vielleicht darf 
aber auch die Behauptung gewagt werden, dass wohl der 
grössere Theil derselben mit dem, thatsächlich ein besonderes 
Wissenschaftsgebiet bildenden Eisenbahn betriebe nicht der- 
artig verwachsen und vertraut gewesen ist, um den bezüglichen 
Amerikanischen Einrichtungen so recht auf den innersten 
Grund zu schauen und den Zusammenhang derselben zu durch- 
blicken. 


Auch diese Behauptung soll kein Vorwurf sein. Die 
meisten unserer Fachgenossen, welche Amerika bereist haben, 
sind nämlich Eisenbahningenieure gewesen, welche natur- 
gemäss ihre hauptsächliche Aufmerksamkeit den technischen 
und konstruktiven Einzelheiten zugewandt und für unsere Auf- 
klärung über die Amerikanischen Eisenbahnen in dieser Hin- 
sicht so vollkommen gesorgt haben, dass man, auch ohne 
„drüben“ gewesen zu sein, über dieselben wohl mitreden darf. 
Der Eisenbahningenieur ist aber keineswegs gleichbedeu- 
tend mit dem Eisenbahn-Betriebsmanne! — Diese That- 
sache wird wunderbarerweise noch so vielfach verkannt, dass 
man in weiteren Kreisen einen Unterschied zwischen beiden über- 
haupt gar nicht zu machen gewöhnt ist. Es wird meist als 
selbstverständlich angenommen, dass der Eisenbahningenieur 
auch die erforderlichen Vorbedingungen für den Betriebsdienst 
besitzt. Wir glauben aber, gestützt auf eine sorgfältige Beob- 
achtung der einschlägigen Verhältnisse, mit Ueberzeugung die 
Ansicht vertreten zu können, dass diejenigen grundsätzlichen 
Eigenschaften, welche der Eisenbahningenieur und der Betriebs- 
mann besitzen sollte, geradezu entgegengesetzter Art sind. Den 
Beweis der Wahrheit für diese Behauptung zu liefern, welche, 
wie uns wohl bekannt ist, von vielen Seiten bestritten werden 
wird, ist nicht der Zweck dieser Ausführungen. Wir deuten 
dieselbe hier nur an, da wir in dieser, für uns zweifellosen 
Thatsache die Erklärung dafür finden, dass in den Reisebe- 
richten über Amerikanische Eisenbahnen das Betriebswesen 


[ 
verhältnissmässig dürftig und lückenhaft behandelt ist. Jeden- 
falls in einer für den Eisenbahn-Betriebsmann durchaus 
unzureichenden Weise. | 

Die Organisation der Betriebseinrichtungen grosser Eisen- 
bahnen muss aus dem Gesichtspunkte der allgemeinen Lebens- 
und Verkehrsverhältnisse der betreffenden Bevölkerung unter 
sorgfältiger Berücksichtigung des Zusammenhanges der hierbei 
massgebenden Bedingungen beurtheilt werden. Schon im 
eigenen Lande wird der ehrliche Kritiker sich die Schwierig- 
keit, ein derartiges Urtheil zu gewinnen, nicht verhehlen. Wie 
unendlich dieselbe sich aber steigert, wenn es sich um fremd- 
ländische Verhältnisse handelt, das wird wohl schon jeder 
empfunden haben, der jemals im Auslande vor solchen Fragen 
gestanden hat, — es sei denn, dass er vielleicht zufälligerweise 
den Vorzug hätte Amerikanischer Eisenbahndirektor zu sein! 
— Ein Bauwerk und in noch höherem Masse eine Schöpfung 
der freien Kunst kann von den heimischen Verhältnissen der- 
artig unabhängig gestaltet werden, dass es im allgemeinen 
gleichgültig erscheint, an welcher Stelle der Erde es sich be- 
findet. Ob beispielsweise die Venus von Melos in dem Louvre _ 
zu Paris oder in dem Berliner Museum steht, ist für den Kunst- 
werth derselben völlig bedeutungslos; sie bleibt allemal und 
überall das anerkannte Schönheitsideal, in welchem die Nach- 
welt die Schöpfungskraft einer in künstlerischem Empfinden 
unübertroffenen Vergangenheit anstaunt. Ein künstlerisches 


Gebilde ist aber grundsätzlich etwas Abgeschlossenes und ge- 
stattet nur ausnahmsweise in der Folgezeit Aenderungen, wenn 
der eigentliche ursprüngliche Gedanke, aus welchem heraus 
dasselbe geschaffen ist, nicht gefälscht werden soll. Aehnliche 
Betrachtungen, freilich nicht mit gleicher Schärfe, lassen sich 
auch an Bauwerke im allgemeinen anknüpfen; bei denselben 
werden jedoch nicht selten die in einem Wandlungsprozesse 
befindlichen Bedürfnisse der Zeit bisweilen gewisse, den letz- 
teren anzupassende Aenderungen erheischen. 


In Bezug auf die dem Eisenbahn-Betriebswesen ange- 
gehörenden Verhältnisse kann man indessen mit Recht sagen, 
dass der Wechsel bei ihnen das einzig Dauernde ist, Sie be- 
finden sich in beständiger Bewegung und sind einer unauf- 
hörlichen Veränderung unterworfen. Dieser Eigenthümlichkeit 
muss die Organisation desselben entsprechen, d. h. sie muss in 
einem hohen Masse dehnbar sein oder, um ein in der Gelehrten- 
sprache beliebtes und bezeichnendes Fremdwort zu gebrauchen, 
sie muss Akkommodationsfähigkeit besitzen. Die Eisenbahn- 
Betriebseinrichtungen haben sich den besonderen Eigenartig- 
keiten eines bestimmten Landes in thunlichst vollkommener 
Weise anzupassen, und diese Nothwendigkeit ist gleichzeitig 
der Grund, dass die Eisenbahnorganisation des einen Landes 
im allgemeinen nicht ohne weiteres auf ein anderes Land über- 
tragen werden kann. Man wird sogar mit einer gewissen 
Sicherheit behaupten dürfen, dass die Eisenbahnorganisation 
eines Landes um so weniger für ein anderes geeignet sein wird, 
je mehr jene augenscheinlich ihrem Zwecke entspricht. Es 
wäre aber falsch, hieraus zu folgern, dass es alsdann einiger- 
massen überflüssig sei, die Eisenbahnorganisation fremder 
Länder überhaupt eines eingehenden Studiums zu würdigen. 
Im Gegentheil! — Bekanntlich ist auch unter anderen Verhält- 
nissen die Erkenntniss dessen, wie man es nicht machen 
muss, ein belehrendes Moment von ganz hervorragender Be- 
deutung. Man wird durch dasselbe erheblich mehr gefördert 
als durch mühelose Nachahmung! Und schon allein aus diesem 
Grunde wird auch der Eisenbahnfachmann einen hohen Werth 
darauf legen, dass die für die Betriebseinrichtungen der grossen 
fremdländischen Bahnen massgebenden Bedingungen sowie di 
Formen, welche für dieselben geschaffen worden sind, der ver- 
gleichenden Kritik in möglichst verständnissvoller und abge: 
rundeter Darstellung zur Verfügung gestellt werden. — 


Die Anregung zu den vorstehenden Betrachtungen ver- 
danken wir einer in dem diesjährigen Märzhefte der „Revue 
gönerale des chemins de fer“ veröffentlichten Mittheilung übe 
den Fahrdienst bei den Nordamerikanischen 


k Eisenbahnen, zu welcher der Verfasser derselben, der In- 
4 " gönieur des ponts et chaussees und Betriebsunterinspektor 
(souschef) der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn-Gesellschaft, Herr 
_ M. Roederer, sich u. a. dadurch veranlasst gesehen hat, 
weil er gleichfalls anerkennt, dass das Betriebswesen der Ame- 
rikanischen Eisenbahnen im Auslande bisher nicht die wün- 
schenswerthe Beachtung gefunden hape Wir möchten nicht 
unterlassen, unsere Leser behufs etwaiger Ergänzung der in 
unserer Fachlitteratur bereits vorhandenen bezüglichen Angaben 
"mit dem wesentlichen Inhalte dieser Besprechung bekannt zu 
machen, über dessen sachliche Richtigkeit wir uns jedoch des 
Urtheils enthalten müssen. — 
Die Handhabung des"Fahrdienstes, welche bei den Deut- 
“schen Bahnen, abgesehen von dem Zug- und Lokomotivper- 
 sonale, dem Stationspersonale, also einer verhältnissmässig 
_ grossen Anzahl von Unterbeamten obliegt, ist in Nordamerika 
für Strecken, welche etwa 15 — 30 Stationen und 100 — 200 km 
u: umfassen, den sogenannten „trains despatchers“ tiber- 
tragen. Dieselben bilden eine bevorzugte Beamtenklasse, an 
_ welche ganz besonders hohe Anforderungen gestellt werden, 
_ welche aber auch dementsprechend gut besoldet wird. Der 
„train despatcher“, welchem zu seiner Unterstützung ein Tele- 
graphenbeamter beigegeben wird, ist für den gesammten Fahr- 
dienst innerhalb seines Bezirkes persönlich verantwortlich und 
ausschliesslich beauftragt, den Verkehr der Züge zu regeln. 
"Gewöhnlich ist derselbe auf der wichtigsten Station seines 
Bezirkes stationirt; während seiner Dienstzeit, welche im all- 
gemeinen 8 Stunden dauert, ist es ihm untersagt zu rauchen, 
zu trinken, Zeitschriften zu lesen, Besuche zu empfangen u. s. w. 
Die Stationsvorsteher greifen in den Zugdienst unmittelbar 
eigentlich gar nicht ein. Auf Zwischenstationen mit geringem 
 Personen- und Güterverkehr besteht ihre Hauptthätigkeit in 
“der Entgegennahme und in der Abgabe der allerdings sehr 
zahlreichen Telegramme, welche mit dem train despatcher ge- 
_ wechselt werden; auf bedeutenderen Stationen ist zu diesem Be- 
"hufe ein besonderer Beamter vorhanden. Der Stationsvorsteher 
hat die Bezeichnung und die Zeit der Ein- oder Durchfahrt eines 
jeden Zuges dem despatcher sofort telegraphisch zu melden und 
ausserdem etwaige Anweisungen des letzteren dem Zug- und 
' Lokomotivführer zu übermitteln. Damit der „operator“ — der 
"Vorsteher einer kleinen Station — erkennen kann, um was für 
_ einen Zug es sich handelt, besteht bei einzelnen Bahnverwal- 
" tungen die Vorschrift, dass der Lokomotivführer während des 
| Durchfahrens der Station dem dienstthuenden Beamten ein um 
- einen Stein gewickeltes Papier zuwirft, auf welchem sein Name, 
“die Nummer seiner Maschine und der Name oder die Nummer 
des Zuges (nur die Personenzüge haben Nummern, die Güter- 
"züge werden mit dem Namen des Zugführers bezeichnet) ver- 
"zeichnet ist. Andere Verwaltungen lassen die Güterzüge einen 
Augenblick halten, damit diese Angaben mündlich übermittelt 
_ werden können, während angenommen wird, dass die Per- 
‚sonenzüge ohne weiteres erkennbar sind. 
+ Die Zeit, zu welcher jeder Zug die Stationen der Strecke 
passirt, wird durch den despatcher in ein tabellarisches Ver- 
zeichniss oder in eine graphische Darstellung eingetragen. Mit 
Hilfe dieser Nachweisung soll er jederzeit in der Lage sein, sich 
i darüber aufklären zu können, welche Anordnungen etwa den fah- 
renden Zügen zu geben, bezw. welche Aenderungen der bereits 
ertheilten Anweisungen erforderlich sind, wo die Züge anhalten, 
kreuzen, überholt werden müssen, wie a Bedarfsfalle die Fahrt 
iner Hilfsmaschine zu regeln ist u. s. w. 

Eine solche Handhabung des Betriebsdienstes bedingt 
einen vorzüglichen Zustand der Telegrapheneinrichtungen. Die 
‚den Zugverkehr betreffenden Depeschen werden auf einer be- 
sonderen Leitung gegeben und zwar gleichzeitig den sämmt- 
lichen Stationen”der betreffenden Strecke, von welchen jedoch 
nur diejenigen die Depeschen lesen bezw. niederschreiben, auf 
a die letzteren sich beziehen. Zu diesem Behufe ruft der 
patcher vor der Abgabe des telegraphischen Befehls die be- 
'eftende Station, welche zum Zeichen des Einverständnisses 


7 


ihren Namen als Quittung zurückgibt. Wenn die Telegraphen- 
leitung zerstört oder in Unordnung sein sollte — ein Fall, 
welcher bei der den Telegrapheneinrichtungen gewidmeten 
grossen Aufmerksamkeit überaus selten vorkommen soll — 
werden aushilfsweise die etwaigen sonstigen Eisenbahn- 
leitungen benutzt oder auch diejenigen der zahlreichen 
Telegraphengesellschaften, welche mit Vorliebe ihre Leitungen 
an der Bahn entlang führen und vertragsmässig im Bedarfsfalle 
die Mitbenutzung derselben den Bahnverwaltungen gestatten 
müssen. Falls sämmtliche in Frage kommenden Leitungen 
unterbrochen sein sollten, werden die Güterzüge, welche allein 
nur mit Hilfe des Telegraphen verkehren können, zurück- 
gehalten. 

Zur Erläuterung ist hierzu zu bemerken, dass nur die Per- 
sonenzüge und die den Lokalverkehr vermittelnden Güterzüge, 
also diejenigen Züge, von welchen das Publikum und die be- 
treffenden Stationen aus allgemeinen Verkehrsgründen die ge- 
naue Fahrzeit wissen müssen, nach einem bestimmten Fahr- 
plane befördert werden. Für die den Durchgangsverkehr 
(through - freight) vermittelnden Güterzüge, welche auf den 
Hauptlinien die Mehrzahl bilden dürften, besteht ein besonderer 
Fahrplan nicht. Man bezeichnet sie „wild-trains“; sie können 
jederzeit auf Anweisung des despatcher abgelassen werden, in- 
sofern die sonstigen Verhältnisse es gestatten. Der despatcher 
gibt diesen Zügen unmittelbar vor der Abfahrt die Bezeich- 
nung sowie die besonderen Anordnungen für die Fahrt und 
bestimmt die auf den einzelnen Strecken zulässige Fahrgeschwin- 
digkeit. Ueber die letztere wird der Lokomotivführer und der 
Zugführer im übrigen durch eine Nachweisung belehrt, welche 
die genau berechnete Fahrzeit der Züge von Station zu Station 
enthält; ausserdem besitzen die genannten Beamten ein Ver- 
zeichniss der fahrplanmässigen Züge, auf welche sie zu achten 
haben für den Fall, dass dieselben durch den despatcher ver- 
sehentlich nicht in der vorgeschriebenen Reihenfolge signalisirt 
werden sollten. 

Da bei jeder etwas längeren Fahrt zwei oder drei Haupt- 
haltepunkte vorgesehen sind, auf welchen den Zügen Zwischen- 
befehle ertheilt werden können, so ist es nicht erforderlich, 
dass die Anordnungen des despatcher von vornherein auf eine 
zu lange Strecke ausgedehnt werden. Letzteres würde auch 
mit Rücksicht auf die vielfachen unberechenbaren Ereignisse, 
welche die Regelmässigkeit: des Betriebes durchbrechen, un- 
zweckmässig sein. Im übrigen stellt sich erfahrungsmässig 
ziemlich häufig das Bedürfniss heraus, die einem Zuge gege- 
benen Befehle zu ändern, während derselbe sich auf der Fahrt 
zwischen zwei Haupthaltepunkten befindet. In solchem Falls 
erhält eine geeignete, von dem Zuge noch nicht erreichts 
Zwischenstation die bezügliche Anweisung, und zwar gilt 
hierbei als Grundsatz, den Zug möglichst weit fahren zu lasser', 
bevor er angehalten wird. Zum Zeichen, dass der Zug halten 
soll, wird an dem Stationsgebäude ein kleines Flaggensigna! 
oder ein grünes Lichtsignal angebracht, welches der Bericht- 
erstatter allerdings als durchaus unzureichend und schlecht 
sichtbar bezeichnet. Er bemerkt, dass es ihm völlig unver- 
ständlich sei, wie man sich mit demselben begnügen könnk. 
zumal in der Regel Vorsignale der Stationen nicht vor- 
handen sind. 

Mit ganz besonderer Sorgfalt wird jedoch darauf hin- 
gewirkt, dass die von dem despatcher gegebenen Anordnungen 
richtig verstanden und in einer, jeden Zweifel ausschliessen- 
den Zuverlässigkeit zur Kenntniss der betheiligten Beamten 
gebracht werden. Zu diesem Behufe wird jeder Befehl des 
despatcher demselben von der Station wörtlich zurückgemeldet, 
worauf derselbe antwortet: „korrekt“. Nach dem Eintreffen 
des Zuges wird der Befehl dem Zugführer und dem Loko- 
motivführer vorgelegt, welche dem Stationsvorsteher mit- 
theilen, wie sie den Befehl auffassen. Erst nachdem der Sta- 
tionsvorsteher den despatcher hiervon telegraphisch verständigt 
und letzterer abermals „korrekt“ geantwortet hat, darf der Zug 
weiterfahren. Man wird hiernach leicht ermessen können, in 


welchem weitgehenden Umfange bei einem solchen Verfahren 
der Telegraph unter Umständen belastet wird. 

Eine besondere Eigenthümlichkeit der Nordamerikanischen 
Eisenbahnen, welche bei dem Fahrdienst eine wesentliche 
Rolle spielt, ist das bekannte „Gleisrecht“ der Züge, 
welches aus früherer Zeit in die jetzt bestehende Betriebs- 
organisation übernommen ist. Das „Gleisrecht“ bedeutet, dass 
Züge untergeordneter Gattung jederzeit vor Zügen wichtigerer 
Gattung zurückzustehen haben. Allgemein gehören zu letzteren 
die fahrplanmässigen, zu ersteren die nichtfahrplanmässigen 
Züge; von zwei Zügen der höheren Gattung hat der schnell- 
fahrende das Vorrecht vor dem mit gewöhnlicher Geschwin- 
digkeit fahrenden Zuge, und auf eingleisiger Bahn hat von 
zwei in entgegengesetzter Richtung sich bewegenden Zügen 
derselben Gattung der nach Osten fahrende das Vorrecht vor 
dem nach Westen fahrenden. Die Züge untergeordneter 
Gattung sollen, auch ohne ausdrücklichen Befehl in dem ein- 
zelnen Falle, ohne weiteres so verkehren, dass die wichtigeren 
Züge durch sie nicht aufgehalten werden. Demgemäss brauchen 
die letzteren sich um die ersteren überhaupt gar nicht zu 
kümmern, und sie haben beispielsweise ihre Fahrt auch dann 
auf eingleisiger Bahn ohne Bedenken fortzusetzen, wenn ein 
auf einer bestimmten Station erwarteter kreuzender Zug da- 
selbst noch nicht eingetroffen sein sollte. 

Wie Herr Roederer bemerkt, scheint es fast, als ob 
die Amerikaner durch die Beibehaltung des Gleisrechtes den 
Unzuträglichkeiten, welche mit der Handhabung des Fahr- 
dienstes durch den train despatcher verbunden sein können, 
entgegen zu wirken beabsichtigt haben, denn das Gleisrecht 
hat in der That manche Vorzüge — aber auch sehr erhebliche 
Schattenseiten. Erstere bestehen insbesondere darin, dass das 
Personal der Züge untergeordneter Gattung veranlasst wird, 
bei der Wahrung der Sicherheit des Betriebes mitzuwirken. 
Falls nämlich Umstände eintreten, welche die Ausführung der 
Befehle des despatcher verhindern, und letzterer unterlässt 
oder ist nicht in der Lage, seine Anordnungen zu berichtigen, 
so werden dieselben durch das Eingreifen des Lokomotiv- 
führers und des Zugführers ergänzt. Im übrigen kann man sich 
wohl eines gewissen unheimlichen Gefühls nicht erwehren, wenn 
man bedenkt, welche verhängnissvollen Unfälle dadurch herbei- 
geführt werden können, dass schnellfahrende Personenzüge 
unbekümmert um die vorschriftsmässigen Kreuzungen mit an- 
deren Zügen auf eingleisigen Strecken ihre Fahrt fortsetzen. 


Nach dem Urtheile von Roederer ist das vorstehend 
angedeutete System, welches die Amerikaner für mustergültig 
und geradezu für unübertreffbar halten sollen, zwar als sehr 
interessant und eigenartig, aber doch keineswegs grundsätzlich 
als empfehlenswerth zu bezeichnen. Dasselbe . erscheint im 
allgemeinen nur erklärlich unter Berücksichtigung der vor- 
liegenden besonderen Verhältnisse. In dieser Hinsicht ist 
darauf hinzuweisen, dass sich der Durchgangsverkehr der 
grossen Amerikanischen Linien sprungweise in ganz beträcht- 
lichem Massstabe ändert, und dass nicht selten an die 
Leistungsfähigkeit der Bahnen solche plötzlichen und unvor- 
hergesehenen Anforderungen gestellt werden, wie sie unter 
den geregelteren Verhältnissen der Europäischen Kulturstaaten 
nicht üblich sind. Unter diesem Gesichtspunkte hat die Hand- 
habung des Fahrdienstes lediglich durch den despatcher, 


welcher jederzeit den Zugverkehr dem augenblicklichen Be- 


dürfnisse entsprechend anderweitig regeln kann, vielleicht ge- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Instruktion für Wagenrevisoren.“Die geschäftsführende 
Direktion hat die — einen zugehörigen, Bestandtheil des Ueber- 
einkommens, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen, bil- 
dende — Instruktion für Wagenrevisoren, betreffend die Ueber- 
nahmejder Wagen auf den Uebergangsstationen (Anweisung 
für die Wagenuntersuchung auf den Debergangsstationen) 


wisse Vorzüge, da es wohl verständlich ist, dass die Leistungs- 


‚lich berührt, wenn Deutsche, 


fähigkeit der Strecke alsdann unter Umständen in der weit- 
gehendsten Weise ausgenutzt werden kann. Von dem Stand- 
punkte der Sicherheit des Betriebes aus betrachtet, wird das 
Amerikanische System in Europa aber schwerlich in einem 
günstigen Lichte erscheinen. - 

Nur ungern verzichten wir darauf, Einzelheiten der vor- 
stehend erörterten Amerikanischen Betriebseinrichtungen mit 
den bezüglichen Deutschen Verhältnissen eingehender zu ver- 
gleichen, da das Wesen, der Zweck und etwa die Noth- 
wendigkeit der ersteren aus der angegebenen Quelle nicht 
überall mit der wünschenswerthen Ausführlichkeit erkennbar 
ist und die vielleicht in Frage kommenden allgemeinen, aus 
den Verkehrs- und Lebensbedürfnissen heraus zu beurtheilenden 
Gesichtspunkte daselbst keine genügende Erwähnung gefunden 
haben. Grundsätzlich möchten wir aber auch bereits nach den 
vorliegenden Angaben dem etwas kühlen Urtheile des Fran- 
zösischen Berichterstatters beipflichten, dass dem Amerika- 
nischen Systeme wohl nur ein bedingter Werth beizumessen 
sei. Bekanntlich führen ja aber viele Wege nach Rom. { 


Bei jeder derartigen Organisation wird es, wenn der 
Grundgedanke nicht geradezu falsch ist, auf die Durcharbeitung 
desselben im einzelnen ankommen; Unvollkommenheiten sind 
aber bei jedem Systeme unvermeidlich, welches, wie in dem 
vorliegenden Falle, für die verschiedenartigsten, einander nicht 
selten widerstrebenden Interessen gleichzeitig nutzbar gemacht 
werden muss. Die Anerkennung dieser so einfachen und 
selbstverständlichen Thatsache wird auffälligerweise leider 
noch vielfach vermisst, und diesem Umstande dürfte ein nicht 
geringer Theil jener unliebsamen Nörgeleien zuzuschreiben 
sein, durch welche den Eisenbahnen so. häufig das Dasein er- 
schwert wird. Wir haben hierbei insbesondere die uns be- 
kannten Deutschen Verhältnisse im Sinne. 


Wir können nicht verhehlen, dass es uns jedesmal pein- 
welche in Amerika gewesen 
sind, einen Lobgesang auf die angeblich vortrefflichen dortigen 
Eisenbahneinrichtungen anstimmen und sich für berechtigt 
halten, über die heimischen Verhältnisse vornehm die Achseln 
zu zucken; denn bei näherer Erörterung der Dinge haben wir 
in der Regel gefunden, dass diese dankbaren Zwischenträge 
fremden Ruhmes, auf welche die Amerikaner sich nicht selten 
berufen, weder bei den diesseitigen, noch bei den jenseitigen 
Eisenbahneinrichtungen den Zusammenhang derselben hinläng- 
lich begriffen hatten, um als zuverlässige Gewährsmänner er- 
scheinen zu können. Soweit uns die beiderseitigen Verhältnisse 
bisher bekannt geworden sind, vermögen wir bisher keineswegs 
zuzugeben, dass die Organisation des Deutschen Eisenbahn- 
wesens in ihrer Gesammtheit betrachtet den Vergleich mit 
Amerika zu scheuen hätte. Und gerade aus dieser Ueber- 
zeugung heraus möchten wir dringend wünschen, dass auch 
der Amerikanische Eisenbahnbetrieb recht eingehend von dies- 
seitigen Sachkennern studirt und erörtert werde. Vielleicht 
dürfte sich alsdann ein berechtigter Kritiker finden, welcher nach- 
zuweisen vermöchte, dass durch das anfangs erwähnte Urtheil 
über die Deutschen Bahnen, durch welches jener Amerikanische 
Eisenbahndirektor — sagen wir es ehrlich heraus — sich ein 
fach lächerlich gemacht hat, die Richtigkeit des Wortes: „Wer 
im Glashause sitzt, soll nicht mit Steinen werfen“ von neuem 
bestätigt ist! K-e. 


auch als Sonder-Abdruck neu ausgegeben und den Vereins- 
Verwaltungen übersandt. 5; 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er 
lassen worden: | 

No. 3849 vom 15. d. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins-Statut, betreffend Antrag auf Zurech- 
nung schmalspuriger Strecken zu den Vereins - Bahnstrecken 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 7 


_ untergeordneter 


— 49 —_ 


ar: Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 
AU (Fortsetzung aus No. 72.) 


8. Bergen a. Rügen-Crampas-Sassnitz bezw. Lauterbach. 
Wie bereits in der zur Begründung des Gesetzes vom 
25. Februar 1881, betr. die Herstellung mehrerer Eisenbahnen 
Bedeutung, vorgelesten Denkschrift be- 
merkt, ist schon bei der Bearbeitung des Entwurfs für die in- 
zwischen seit dem Sommer 1883 im Betriebe befindliche soge- 
nannte Rügenbahn von Stralsund nach Bergen auf die Möglich- 


keit einer späteren Fortsetzung derselben Rücksicht genommen 
worden. Nachdem die Bahn sich nicht nur selbst in befrie- 


digender Weise entwickelt, sondern auch für die wirthschaftliche 
Erschliessung des westlichen und mittleren Theiles von Rügen 
als überaus günstig erwiesen hat, soll nunmehr durch Fort- 
‘ führung derselben einerseits über Sagard nach Crampas-Sass- 
_ nitz, andererseits über Putbus nach Lauterbach auch dem längs 
der Ostküste der Insel belegenen Theile der langersehnte und 
von den Provinzialbehörden warm befürwortete Schienenan- 
schluss gewährt werden. 


Indem hinsichtlich der wirthschaftlichen Verhältnisse im 
allgemeinen aut die Darlegungen der früheren Denkschrift 
Bezug genommen wird, ist im einzelnen nur noch folgendes zu 
bemerken: Der neu zu erschliessende Gebietstheil zeichnet sich 
ebenfalls durch Fruchtbarkeit des Bodens aus. Den Haupt- 
erwerbszweig der Bevölkerung bildet die Landwirthschaft und 
Viehzucht, welche indess unter den gegenwärtigen Verkehrs- 


_  verhältnissen, trotz der sonst vorhandenen günstigen Vor- 


bedingungen, nicht zur vollen Entwickelung gelangen konnte. 
Ebenso ist es dem Mangel eines billigen und leistungsfähigen 
Verkehrsweges zuzuschreiben, dass die ausgedehnten Laubholz- 
wälder der Gegend — zu dem engeren Verkehrsgebiete der Bahn 
gehören etwa 3700 ha Forst, davon über 2700 ha im Staats- 
besitz — bisher lohnende Erträge nicht geliefert haben. 


In gewerblicher Beziehung kommt neben dem längs der 
Ostküste der Insel stark betriebenen Fischfange und mehreren 
daselbst vorhandenen Fischräuchereien und Konserveanstalten, 
welche ER infolge der schwierigen Verbindungen zur Zeit 
- nur auf ein enges Äbsatzgebiet beschränkt sind, vornehmlich 
- die Kreidegewinnung der Halbinsel Jasmund in Betracht. Gegen- 
wärtig wird die aus zahlreichen Brüchen gewonnene Kreide 
entweder roh oder zu Schlemmkreide verarbeitet auf dem 
_ Wasserwege ausgeführt. Eine weitere Entwickelung dieser 
- Industrie durch Anlage von Cementfabriken, welche schon seit 
längerer Zeit in Interessentenkreisen verfolgt wird, ist wegen 
- des mangelnden Bahnanschlusses bisher nicht möglich gewesen. 


2 Das Erwerbsleben der Bevölkerung zu einer gedeihlichen 
Entwickelung zu bringen und den wirthschaftlichen Kräften 


des noch nicht erschlossenen Inseltheiles aufzuhelfen, ist die 


3 alone Bahn bestimmt und um so mehr geeignet, als sie auch 
| urch Hebung des Fremdenverkehrs den Inselbewohnern ver- 
mehrte Einnahmequellen zuführen wird. Nicht zu unter- 
schätzen sind ferner die Vortheile, welche den Bewohnern des 
Bahngebietes durch die Verbindung mit Bergen, der Hauptstadt 
der Insel (3700 Einwohner, Sitz der Kreisbehörden und des 


Ö Amtsgerichts, Absatzort und Bezugsquelle für Verbrauchsgegen- 


stände) erwachsen werden. 


Die etwa 22,5 km lange Strecke Bergen - Sassnitz zweigt 
aus dem Bahnhofe bei Bergen ab, führt am kleinen Jasmunder 
Bodden entlang, überschreitet demnächst die den letzteren mit 
dem grossen Bodden verbindende Meerenge unter Benutzung 
des Körpers der daselbst vorhandenen Chaussee, um bei 
Lietzower Fähre die Halbinsel Jasmund zu erreichen und über 


 Sagard (Flecken, 1400 Einwohner, Mittelpunkt für den ge- 


sammten Handel und Verkehr der genannten Halbinsel und 
bedeutender Markt für den Getreide- und Viehhandel) in den 


_ bei den Badeorten Crampas und Sassnitz angenommenen End- 
_ bahnhof einzulaufen. 
im Falle demnächstiger Anlage eines Hafens die Herstellung 


Die Lage desselben ist so gewählt, dass 


- einer Gleisverbindung mit demselben ohne Schwierigkeiten 


bewirkt werden kann. 


Die ungefähr 19,6 km lange Strecke Bergen-Lauterbach 
führt zunächst nach Putbus (Flecken, 1900 Einwohner, Gym- 
- nasium) und sodann nach Lauterbach, woselbst der Endbahnhof 

und, mit Rücksicht auf den zu erwartenden Umschlagsverkehr, 
ein kurzes Hafengleis vorgesehen ist. 
R. _Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst, mit Ausschluss 
der Stadt Bergen und seiner näheren Umgebung, 270 qkm mit 
etwa 15000 Bewohnern. An fiskalischem Grundbesitz werden, 
wie bereits oben erwähnt, über 2700 ha Waldflächen erschlossen 
und zwar die im Nordosten der Halbinsel Jasmund belegene 
- Forst Stubnitz (2096 ha) und südlich von Bergen das Forst- 
_ revier Mölln-Medow (648 ha). 
B.. Die Vortheile der neuen Bahn werden auch dem nord- 
‚östlichen Theile der durch besondere Fruchtbarkeit des Bodens 
ausgezeichneten Halbinsel Wittow insofern zu Gute kommen, 


als die Bewohner desselben künftig das Eisenbahnnetz schon 
bei der Station Sagard werden erreichen können, während sie 
jetzt auf die etwa 15 km weiter gelegene Station Bergen an- 
gewiesen sind. 

Die Versandgegenstände der Bahn werden, neben den Er- 
zeugnissen der Land- und Forstwirthschaft sowie der Viehzucht, 
vornehmlich aus Kohlen, Düngemitteln, Baumaterialien, Kolonial- 
und Manufakturwaaren, Fischen u. s. w. bestehen. 

Die Baukosten der im ganzen 35,1 km langen Bahn sind 
abzüglich der von den Interessenten zu übernehmenden Grund- 
erwerbskosten in Höhe von etwa 176000 .4 zu 21125000 .4 = 
rund 60 500 44 für das Kilometer veranschlagt. 


9. Glöwen-Havelberg. 

Durch den Bau einer Eisenbahn von Glöwen nach Havel- 
berg soll dem dringenden, immer fühlbarer hervortretenden 
Verkehrsbedürfnisse der Stadt Havelberg und ihrer bevölkerten 
Umgegend Rechnung getragen werden. Havelberg war früher, 
begünstigt durch seine Lage in der Nähe der Mündung der 
Havel in die Elbe, für die Altmark ein wichtiger Handelsplatz, 
nach welchem namentlich ein lebhafter Absatz der in der Gegend 
gewonnenen landwirthschaftlichen Erzeugnisse stattfand. Später 
ist der Handel von Hayvelberg immer mehr zurückgegangen und 
auf die unmittelbare Umgegend beschränkt worden, je günstiger 
die Verkehrsverhältnisse sich durch den Bau der Berlin-Ham- 
burger Bahn für andere Orte gestalteten. Nach dem Erwerb 
des Berlin-Hamburger Eisenbahnunternehmens kann der Staat 
seine Fürsorge auch für diesen Landestheil bethätigen und 
durch Herstellung der von den Provinzialbehörden warm befür- 
worteten Schienenverbindung langjährigen Wünschen seiner 
Bewohner Befriedigung verschaffen. 

Die im südöstlichen Theile des Kreises Westprignitz 
(1463 qkm, 72000 Einwohner) belegene, ungefähr 8,9 km lange 
Bahnlinie zweigt bei der Station Glöwen der Berlin-Hamburger 
Bahn ab und erschliesst ein Verkehrsgebiet von etwa 80 qkm 
mit über 17000 Einwohnern. Den Verkehrsmittelpunkt der 
Gegend bildet Havelberg mit über 6900 Einwohnern und immer 
noch lebhaftem Getreide- und Viehhandel. Von industriellen 
und gewerblichen Anlagen sind zu nennen: Brauereien, Ziegeleien, 
Thonschlemmereien, Cementgiessereien, eine Kalkbrennerei, 
eine Gerberei, eine landwirthschaftliche Maschinenfabrik u. s. w. 

Die auf dem linken Ufer der Havel bezw. Elbe belegenen 
und schon zur Provinz Sachsen gehörenden Städte Sandau und 
Werben mit 2000 bezw. 1700 Einwohnern (Ziegeleien, Kalk- 
brennerei, landwirthschaftliche Maschinenfabrik) werden von 
der neuen Linie zwar nicht direkt berührt, die Herstellung der 
letzteren wird indess auch diesen Orten und den angrenzenden 
Theilen der fruchtbaren Havelniederung wesentliche Verkehrs- 
erleichterungen gewähren und zur Befestigung und Erweiterung 
der schon gegenwärtig bestehenden lebhaften Verkehrsbezie- 
hungen mit der Stadt Havelberg beitragen. Von den sonst 
noch in das Verkehrsgebiet der Bahn fallenden Ortschaften 
sind noch Nitzow und Toppel (Ziegeleien, Kalkbrennerei) zu 
erwähnen. 

Die hauptsächlichsten Transportartikel werden in der 
Einfuhr in Bine und Futtermitteln, Steinkohlen, Kolonial- 
waaren u. Ss. w, inder Ausfuhr in Vieh, Getreide, Mühlen- 
fabrikaten, Heu, Stroh, Ziegeln, Kalk u. s. w. bestehen. 

Die Baukosten der wie bereits erwähnt etwa 8,9 km langen 
Bahn sind ausschliesslich der auf 40000 „4 anzunehmenden 
Grunderwerbskosten auf 550000 4 = rund 61800 #4 für das 
Kilometer veranschlagt. Nach Abrechnung des von den Inter- 
essenten neben der unentgeltlichen Hergabe des erforderlichen 
Terrains noch zu leistenden Baarzuschusses von 90000 44 sind 
daher staatsseitig noch 460 000 „4 aufzubringen. 


10. Pratau-Torgau. 

Inmitten der Eisenbahnstrecken Wittenberg - Bitterfeld- 
Delitzsch - Eilenburg - Falkenberg - Wittenberg liegt ein über 
1200 qkm grosses entwickelungsfähiges Gebiet, welches mit 
Schienenverbindungen noch nicht bedacht ist. Die Mulde im 
Westen und die Elbe im Osten erschweren namentlich dem 
mittleren Theile desselben die Benutzung der angrenzenden 
Bahnlinien. Während die Orte westlich der Mulde und östlich 
der Elbe von den nächst belegenen Bahnstationen im Durch- 
schnitt kaum über 10 km entfernt sind, befinden sich die 
zwischen den beiden Flüssen belegenen Orte meist in ungün- 
stigerer Lage. Für die Schifffahrt kommt nur die Elbe in Be- 
tracht, welche indess mangels genügender Verlade-, Lösch- und 
Zufuhranlagen auf der bezüglichen Strecke im wesentlichen nur 
für die Beförderung von Böhmischen Braunkohlen. Steinen, 
Holz und Getreide benutzt werden kann. Infolge der Unzu- 
länglichkeit seiner Verkehrsmittel ist daher dieser Landestheil 
in seiner wirthschaftlichen Entwickelung zurückgeblieben. 
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Wird auch in der Elbniederung ergiebiger Ackerbau und man- 
cherlei landwirthschaftliche Industrie getrieben, so ist doch eine 
weitere Ausbeutung des Grund und Bodens und eine kräftige 
Ausbildung der ländlichen und städtischen Gewerbe von der 
Herstellung einer Schienenverbindung abhängig, von welcher 
insbesondere auch eine Steigerung der in den Wiesengebieten 
der Elbe blühenden Viehzucht erwartet werden kann. 

In dem mittleren, von Höhenzügen durchsetzten Gebiet 
sind ausgedehnte Waldungen vorhanden, deren bessere Verwer- 
thung von der geplanten Bahn bedingt ist. Die Dommitzscher 
und die Schmiedeberger Haide enthalten grössere Lager guten 
Thons und Braunkohlen. Zwei bedeutende Dampfthonfabriken 
in unmittelbarer Nähe der Thonlager bei Splau und bei Dom- 
mitzsch liefern weit und breit gesuchte Waaren in beträcht- 
lichen Mengen, stehen aber noch nicht auf dem Gipfel ihrer 
Leistungsfähigkeit. An den von den Höhen abfliessenden kleinen 
Bächen arbeiten Schneide-, Getreide-, Oel- und Papiermühlen 
von geringerer Bedeutung; eine Stärkefabrik, Ziegeleien, Bren- 
nereien, Brauereienund zahlreiche Windmühlen stehen ausserdem 
im Betriebe. 

Das dringende Entwickelungsbedürfniss des zurückblei- 
benden Landestheils soll nunmehr durch staatsseitigen Ausbau 
einer auch von den Provinzialbehörden warm befürworteten 
Nebenbahn Wittenberg (Pratau)-Torgau befriedigt werden. 

Die ungefähr 41,9 km lange Bahn zweigt bei Pratau von 
der Linie Wittenberg-Bitterfeld ab, durchschneidet den Kreis 
Wittenberg (824 qkm, 53000 Einwohner) mit etwa 27,6 km und 
den Kreis Torgau (988 qkm, 56000 Einwohner) mit ungefähr 
14,3 km, um bei Torgau in die Linie Falkenberg-Eilenburg ein- 
zumünden. Von den für die Erschliessung der Gegend in Frage 
gekommenen Linien ist in Uebereinstimmung mit den Anträgen 
der zuständigen Behörden die Linie durch die Elbaue als zur 
Erreichung des vorgezeichneten Zweckes besonders geeignet 
erkannt worden, da dieser Landstrich entwickelungsfähiger er- 
scheint, als die westlich von demselben belegenen Gebietstheile. 
Im übrigen ist bei der Wahl der Linie darauf Rücksicht ge- 
nommen, dass die Herstellung einer Verbindung von einem 
geeigneten Punkte der Bahn Wittenberg (Pratau)-Torgau nach 
Eilenburg und über Düben nach Bitterfeld ohne besondere 
Schwierigkeiten möglich bleibt. 

Das zu erschliessende Verkehrsgebiet umfasst ausschliess- 
lich der Städte Wittenberg und Torgau rund 400 qkm mit etwa 
30 000 Einwohnern. Die für den Bahnverkehr wichtigsten Ort- 


Aus dem Deutschen Reich. 


Vorlagen für den Bayerischen Landtag. 


In der Thronrede, mit welcher der Prinzregent Luitpold 
den Bayerischen Landtag am 14. d. Mts. eröffnet hat, wird in 
voller Uebereinstimmung mit den durch die Gesetzgebung des 
Deutschen Reiches betretenen Bahnen die Förderung des Wohles 
des Arbeiterstandes als eine Staatsaufgabe von hoher Bedeu- 
tung bezeichnet. Im Interesse der bei den Staatseisenbahnen 
verwendeten ständigen Arbeiter soll daher auf die Gründung 
einer (siehe auch die nachstehende Notiz) Kasse für Invaliden- 
und Reliktenversorgung Bedacht genommen werden, welche 
dazu beitragen soll, den betheiligten zahlreichen Arbeiterkate- 
gorien für sich und ihre Angehörigen einen ruhigen Blick in 
die Zukunft zu eröffnen. Auch werden Massregeln vorge- 
schlagen werden, welche für die bei den Staatsverkehrsanstalten 
Angestellten theils eine Verbesserung der Beförderungsverhält- 
nisse, theils eine Erhöhung der Bezüge herbeizuführen be- 
stimmt sind. Zur Hebung des wirthschaftlichen Wohlstandes 
der bis jetzt von den Wohlthaten des Eisenbahnverkehrs aus- 
geschlossenen Landestheile wird eine Vorlage in Aussicht ge- 
wage die Erbauung mehrerer Lokalbahnen zum Gegen- 
stand hat. 


Alters-, Invaliden- und Reliktenversorgung der Arbeiter bei 
den Bayerischen Verkehrsanstalten. 


Der Bayerische Minister von Crailsheim hat einer 
Abordnung von Arbeitern der Bayerischen Verkehrsanstalten 
seinen schon mehrfach erwähnten Plan einer Alters-, Invaliden- 
und Reliktenversorgung auseinandergesetzt. Die „Köln. Ztg,* 
berichtet darüber folgendes: 


Es handelt sich um kein besonderes Gesetz, um keine 
besondere, dem Landtage zu machende Vorlage. Die betreffende 
Summe wird vielmehr ins Budget eingestellt, und die Sache 
wird im Finanzgesetz ganz kurz, eingehender dagegen in den 
diesem beigegebenen Erläuterungen erwähnt werden. Die 
Alters-, Invaliden- und Reliktenversorgung der bei den Bayeri- 
schen Verkehrsanstalten thätigen Arbeiter schliesst sich nach 
dem Entwurfe des Ministeriums aufs engste an die in Preussen 
bestehenden Einrichtungen an oder nimmt vielmehr diese Ein- 


schaften sind: die Städte WIRELDSTAL 13 900 Einwohner, beträcht- 
liche Fabrik- und Gewerbethätigkeit, Handel, Gemüsebau), 
Torgau (11000 Einwohner, Landgericht, Fabrikthätigkeit, Han- 
del, Schifffahrt, Gemüsebau, Tortstiche), Pretzsch (2000 Ein- 
wohner, Militärwaisenhaus, Handel und Schifffahrt), Dommitzsch 
(1900 Einwohner, bedeutende Thonwaarenfabrik, Gewerbe, 
Schifffahrt), Schmiedeberg (2700 Einwohner, Moorbad, Woll- 


| spinnerei und Weberei, Braunkohlengrube, Thonlager, Wald), 


Prettin (einschliesslich Lichtenburg 2300 Einwohner). Ausser- 
dem kommen an 57 Ortschaften mit über 19000 Einwohnern, 
ungefähr 16 grössere Güter — darunter die rund 1045 ha grosse 
fiskalische Domäne Pretzsch — und in weiterer Entfernung von 
der Bahn ausgedehnte, zum Theil fiskalische Waldungen in 
Betracht. An industriellen und gewerblichen Anlagen sind in 
dem zu erschliessenden Verkehrsgebiet gegen 12 grössere Fa- 
briken verschiedener Art, 26 Brauereien und Brennereien, 34 Zie- 
geleien und Kalköfen, 97 Mühlen u. s. w. vorhanden. 

Die Gegend um Schmiedeberg und Dommitzsch ist zwar 
reich an Braunkohlenlagerungen, die Beschaffenheit derselben 
ist aber nur gering und ihre Gewinnung durch starkes Ein- 
tallen, ungenügende Mächtigkeit und kostspielige Wasserhaltung 
erheblich erschwert. Dazu kommen noch die infolge der un- 
günstigen Verkehrsverhältnisse hohen Transportkosten, so dass 
zur Zeit nur noch bei Schmiedeberg eine Grube in nennens- 
werther Weise betrieben wird. Eisendistriktsbeleihungen der 
Gesellschaft Lauchhammer liegen um Dommitzsch und Schmiede- 
berg herum, ohne dass es bisher gelungen wäre, eine Ausbeute 
von denselben zu erzielen. Kann somit von einer beachtens- 
werthen Entwickelung des Bergbaues zur Zeit nicht die Rede 
sein, so sind doch nach Herstellung eines billigen und leistungs- 
fähigen Verkehrsweges voraussichtlich auch in dieser Beziehung, 
bessere Zustände zu erwarten. 

Den wirthschaftlichen Verhältnissen der Gegend ent- 
sprechend werden der neuen Bahn vornehmlich zufallen im Ver- 
sand: Erzeugnisse der Landwirthschaft und Industrie, Vieh, 
Mühlenfabrikate, Ziegel, Thonfabrikate, Holz- und Braunkohlen; 
im Empfang: Dünge- und Futtermittel, Steinkohlen, Kalk, 
Kolonial- und Eisenwaaren. 

Die Baukosten der, wie bereits oben erwähnt, ungefähr 
41,9 km langen Linie sind mit Ausschluss der auf 300000 4 
anzunehmenden Grunderwerbskosten, welche von den Inter- 
essenten zu tragen sind, auf 2800000 .4 = rund 66800 4 für 
das Kilometer veranschlagt. (Fortsetzung folgt.) 


richtungen zum Ausgangspunkt. Die Pensionsberechnung soll 
rückwärts wirkend vom Datum der Anstellung der betreffenden 
Arbeiter beginnen. Die „Karenzzeit“, während welcher die Ar- 
beiter nicht pensionsberechtigt sind, wird auf 10 Jahre fest- 
gesetzt, beginnend mit dem Datum ihrer Anstellung. Arbeiter 
also, die beim Inkrafttreten des Bayerischen Entwurfs bereits 
10 Jahre angestellt waren, sind schon sofort pensionsberechtigt, 
während diejenigen, die etwa am Datum des Inkrafttretens in 
Dienst treten, erst nach 10 Jahren pensionsberechtigt sein werden. 
Die Pension für dauernd dienstunfähig gewordene Arbeiter sowie 
die jährlichen Zuwendungen für Wittwen und Waisen werden 
nach vier Klassen berechnet, die einem Jahreslohn von 750, 
1000, 1200 und 1400 „4 entsprechen. Die Pension beträgt nach 
der 10 jährigen Karenzzeit 15 pCt. und steigt, mit jedem Jahre 
um 1 pCt. wachsend, bis zum Höchstbetrage von 40 pCt. Bei 
einem Dienstantrittsalter von 30 Jahren und bei einem zum 
Schluss bezogenen Gehalt von 1400 4. wird daher der Höchst- 
betrag der Pension mit 560 #4 (40 pCt.) im Lebensalter von 
65 Jahren erreicht. Bei einem Lebensalter von 70 Jahren, von 
denen der betreffende 30 Jahre im Dienste der Verkehrsan- 
stalten war, ist keinerlei Nachweis der Dienstunfähigkeit mehr 
nothwendig. Das Wittwengeld beträgt zwei Fünftel der vom 
Manne erdienten Pension. Das Waisengeld wird bis zum fünf- 
zehnten Lebensjahr der Kinder bezahlt und beträgt, wenn die 
Mutter noch lebt, ein Drittel, wenn aber auch die Mutter ge- 
storben ist, die Hälfte der Pension. Von der zu dieser Alters-, 
Invaliden- und Reliktenversorgung jährlich erforderlichen 
Summe von 390000 „4 sollen die Arbeiter zwei Drittel, der 
Staat dagegen ein Drittel oder 130000 „4 aufbringen. Diese 
130000 44 sind bereits in den dem Landtage vorzulegenden 
Staatshaushalts-Entwurf eingestellt. Bei dieser Summe sind 
aber die Anforderungen, die sich aus der oben erwähnten rück- 
wirkenden Kraft der Bayerischen Einrichtung ergeben, nicht 
mit in Rechnung gezogen. Man kann den Arbeitern keinesfalls 
zumuthen, ihren Zweidrittelsbeitrag von früheren Jahren her 
jetzt mit einem Schlage zu zahlen. Um aber namentlich die 
älteren Arbeiter dennoch der vollen Wohlthaten dieser Ein- 
richtung theilhaftig werden zu lassen, will man die Zinsen des 
für Ende 1887 auf 3700000 “#4 bezifferten Vizinaleisenbahn- 
Baufonds, sowie allenfalls, wenn die Zinsen nicht ausreichen 
sollten, das Kapital dieses seiner ursprünglichen Bestimmung 
ein wenig entfremdeten Fonds heranziehen. 


Kennzeichnung der Bedürfnissanstalten auf den Stationen. 
Der Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
es für zweckmässig erachtet, durch gleichmässige Anwendung 
_ von Laternen mit farbigem Glase dem reisenden Publikum die 
Auffindung der Bedürfnissanstalten auf ausgedehnteren und 
namentlich auf Uebergangsstationen zu erleichtern. Die König- 
lichen Eisenbahndirektionen und das Königliche Eisenbahn- 
kommissariat sind daher beauftragt, die Kennzeichnung der 
Bedürfnissanstalten in dem bezeichneten Umfange zu veran- 
lassen und dabei violettfarbiges Glas zur Anwendung zu bringen. 
Hierbei ist vorausgesetzt, dass es der Beschaffung neuer Laternen 
im allgemeinen nicht bedürfen, vielmehr in den meisten Fällen 
_ genügen wird,die an den Bedürfnissanstalten bereitsangebrachten 
oder in der Nähe derselben aufgestellten Laternen mit violett- 
farbigen Glasscheiben auf den den Perrons zugekehrten Seiten 
zu versehen. 


Nichtraucherkoupees in den Zügen. 

Ein weiterer Erlass des Preussischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten erinnert daran, dass nach den bestehenden Be- 
_ stimmungen, soweit nicht für einzelne Strecken oder Züge be- 
sondere Ausnahmen zugelassen sind, mindestens der dritte 
Theil der in einem Zuge vorhandenen betheiligten Il. Klasse 
und mindestens der sechste Theil der Abtheilungen 
_ MI. Klasse (in beiden Klassen ausser den Frauenkoupees) 
- als Koupees für, Nichtraucher zu bezeichnen und dafür 
zu sorgen ist, dass mindestens in solcher Zahl schon auf der 
Abgangsstation des Zuges Nichtraucherkoupees zur Verfügung 
_ gestellt werden, ohne erst Beschwerden und Bitten des Publi- 
kums abzuwarten. Im Falle des Bedürfnisses ist die Zahl der 
 Nichtraucherkoupees im Verhältniss zu den Raucherkoupees noch 

weiter zu vermehren. Insbesondere ist auf denjenigen Bahnen, 
- welche zur Reise nach und von Bade- und Kurorten benutzt 
werden, dafür Sorge zu tragen, dass Nichtraucherkoupees reich- 
lich zur Verfügung stehen. Gegen vorschriftswidriges Rauchen 
- in solchen Koupees soll von dem Bahnpersonal selbständig und 
_ nicht erst auf Beschwerde von Reisenden eingeschritten werden. 


Badische Staatseisenbahnen. 

Der an der Strecke Neckarelz-Meckesheim zwischen den 
Stationen Waibstadt und Helmstadt gelegene, nur für den 
Personenverkehr eingerichteteHaltepunktNeckarbischofs- 
heim wird am 1. Oktober d. J. eröffnet werden. 


Preussische Staatsbahnen: 
Auflassung und Eröffnung von Stationen und Haltestellen. 
Der Verkehr auf der Güterstation Herne B. M. an der Strecke 
Riemcke-Bismarck i/W. des Direktionsbezirks Elberfeld hat sich 
derart vermindert, dass es angemessen erscheint, denselben auf 
die in der Nähe gelegene Station Herne K. M. des Bezirks der 
Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu Köln zu 
verweisen. Die Güterstation Herne B. M. wird deshalb am 
1. November ]. J. für die Abfertigung von Gütern, Leichen, 
5 Fahrzeugen und lebenden Thieren geschlossen (vergl. auch die 
entsprechende Bekanntmachung in dieser Nummer S$. 654) 
N Am 1. Oktober d. J. wird im Bezirk der Königlichen 
 Eisenbahndirektion zu Erfurt der bisherige Haltepunkt Klitten 
für den allgemeinen Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet 
- werden. (Siehe No. 70 S. 630 d. Ztg.) 
Am 20. September d. J. wird im Bezirk der Königlichen 
_ Eisenbahndirektion zu Altona die zwischen Göhrde und Hitzacker 
gelegene Haltestelle Leitstade für den Personenverkehr er- 
_ öffnet. Eine direkte Personenabfertigung von und nach Leitstade 
findet nach und von Göhrde, Lüneburg, Hitzacker, Dannenberg 
und Wittenberge statt. 
4, Jablonowo-Soldau eröftnet. 
Am 1. Oktober d. J. wird von der im Bau begriffenen 
- Eisenbahnstrecke Jablonowo-Soldau die 22,97 km lange, dem 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamte Thorn zu unterstellende 
_ Reststrecke Lautenburg-Soldau mit der Zwischenstation Hein- 
riehsdorf- Ruttkowitz, dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden. (Siehe Bekanntmachung S. 653.) 
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R Am 21. d. Mts. wird an der Werraeisenbahn die zwischen 
den Stationen Eisfeld und Coburg gelegene Haltestelle Tiefen- 
‚lauter für den Personenverkehr eröffnet werden. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 
R Am 12. d. Mts. hat die landespolizeiliche Abnahme der 
Bacnennten Bahn stattgefunden. Die Eröffnung ist auf den 
20. d. Mts. festgesetzt. 


i% Eckernförde-Kappelner Schmalspurbahn. 

In der am 13. d. Mts. abgehaltenen Menzel yarSkrin DE 
ist festgestellt, dass die Arbeiten rüstig vorwärts schreiten un 

die Eröffnung der Bahn im Mai nächsten Jahres zu erwarten 


ex 


_ steht. Das Statut wurde angenommen und die Herren Kirsten- 
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Kasmark, Bürgermeister Viereck-Kappeln, Konsul Boas-Berlin 
Rathgen-Eckernförde, Thomsen-Eckerntförde, Tams-Loose un 
Petersen-Brodersby in den Aufsichtsrath gewählt. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 

In einer kürzlich stattgehabten Aufsichtsrathssitzung ist 
an Stelle des verstorbenen Geheimrath Dülberg der Geheime 
Regierungsrath Reinhardt in Mainz zum Vorsitzenden und 
Direktor Kaempf von der Darmstädter Bank zu seinem Stell- 
vertreter gewählt. 


Verkehrsbüreau in Mailand. 

Das PBüreau des Kaiserlich Deutschen Oberinspektor 
Trommer, Vertreters der Deutschen Reichs-, Staats- und Privat- 
bahnen des Deutsch - Italienischen Verbandes in Mailand, wird 
— nach einer Mittheilung der Kaiserlichen Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen zu Strassburg — vom 
29. d. Mts. ab in die via S. Maurilio No. 21 verlegt werden. 


Neue Eisenbahnverbindung zwischen Norwegen und Deutsch- 
land via Schweden und Dänemark. 

Der „Voss. Ztg.“ wird berichtet, dass mit dem Beginn 
des nächsten Jahres Norwegen die langersehnte kürzeste Ver- 
bindung mit Deutschland erhalten wird, indem neben den bis- 
herigen Hauptlinien Christiania-Malmö-Stralsund und Christia- 
nia-Gothenburg-Frederikshavn die Schwedische Küstenbahn, 
welche dann fertiggestellt sein dürfte, die kürzere Route ver- 
mitteln wird. Von Christiania werden die Züge dann über 
Gothenburg, Herljunga, Warberg, Falkenberg, Laholm, Bastad 
und Engelholm nach Helsingborg gehen. — Der Sund muss 
noch immer mit Dampfschiff passirt werden, da die sehr ver- 
schiedenen Wasserstände die Benutzung von Trajektschiffen 
nıcht gestatten — dann über Kopenhagen-Gjedser nach Deutsch- 
land. Die Post nach und von De schien soll durch Kurier- 
züge zwischen Helsingborg-Christiania befördert werden. 


Niederrheinische Dampfschleppschiiffahrts-Gesellschaft. 

Die Niederrheinische Dampfschleppschifffahrts - Gesell- 
schaft Düsseldorf beruft zum 3. Oktober d. J. eine ausserordent- 
liche Generalversammlung behufs Verringerung des kisherigen 
Aktienkapitals von 756000 # auf 280000 „4 Die alten Aktıen 
sind bis 1. Juli 18838 der Direktion einzureichen, auf drei alte 
Aktien zu je 900 .4 wird eine neue zu 1000 4 zurückgegeben. 
Das herabgesetzte Aktienkapital soll durch Ausgabe von 280 
neuen Aktien auf 560000 4 gebracht werden. 


Kann ein fremdes Billet zur Erlangung von Freigepäck benutzt 
werden ? 

Die Frage, ob es gestattet ist, zur Erlangung von Frei- 
gepäck auf der Eisenbahn ein fremdes Billet zu benutzen, soll 
nächstens vor Gericht erörtert werden. Wie die „Voss. Ztg.“ 
berichtet, waren zwei Herren, welche in einem Gasthofe zu- 
sammen gewohnt, im Omnibus zusammen zum Bahnhof ge- 
fahren, um die gleiche Fahrt zu unternehmen. Als unter- 
wegs der eine bemerkte, er habe so viel Gepäck, dass er wohl 
Uebergewicht bezahlen müsse, erbot sich der andere, zur Er- 
zielung von weiteren 25 kg Freigewicht sein Billet herzugeben. 
Das wurde mit Dank angenommen, und beide Herren traten zu- 
sammen an die Abfertigungsstelle, um für beide Billets fast 
ausschliesslich das Gepäck des einen aufzugeben. Nachdem die 
Herren schon den Zug bestiegen hatten, trat der Stationsvor- 
steher in das Koupee und stellte die Persönlichkeit des be- 
treffenden Reisenden mit dem Gepäck fest. Dieser sah sich 
daher veranlasst, am folgenden Tage die Kosten für das Ueber- 
gewicht nachträglich zu bezahlen, mit dem Bemerken, er habe 
geglaubt, es sei gestattet, ein fremdes Billet für das Freigepäck 
zu Hilfe zu nehmen. Dessen ungeachtet ist er jetzt wegen 
Betruges angeklagt. Die Angelegenheit kommt im nächsten 
Monat zur Verhandlung und wird voraussichtlich, wie die Ent- 
scheidung auch lauten mag, durch alle Instanzen gehen. Die 
Frage soll die Gerichte bisher noch nicht beschäftigt haben. 


Projekt einer Handelsgesellschaft für den Kohlenvertrieb. 

Ueber die Bildung einer Handelsgesellschaft zum Zwecke 
des Ankaufs und Wiedervertriebs der Kohlenproduktion des 
Ober - Bergamtsbezirks Dortmund, hat Herr Grubendirektor 
F. Mosebach soeben eine Schrift erscheinen lassen, welcher 
wir nach dem „B. B.-C.“ folgendes entnehmen. — Im Gegensatz 
zu den seitherigen, auch noch in der Generalversammlung der 
Bergwerkschaftskasse am 31. Januar d. J. festgehaltenen An- 
schauungen von Ueberproduktion verficht der Verfasser den 
Satz, dass es keine Ueberproduktion gebe und Förderungsbe- 
schränkungen kein Heil bringen würden. Zu dieser Ansicht 
hätten sich nun auch in jüngster Zeit die betreffenden Kreise 
plötzlich bekehrt, und infolge dessen beschäftige man sich nun- 
mehr ernstlich mit dem Gedanken der Ausführung seines Vor- 
schlages, den gesammten Kohlenvertrieb des Ober-Bergamts- 
bezirks Dortmund in einer Hand zu vereinigen und zu diesem 
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Zwecke eine Handelsgesellschaft zu bilden. Ein Verkaufssyn- 
dikat sei nicht empfehlenswerth. Die Gesellschaft könne gebildet 
werden: 1. von Privatbetheiligten mit Ausschluss jeder Be- 
theiligung seitens der Zechen; 2. von den Zechen mit Anschluss 
sonstiger Theilnehmer und 3. von den Zechen gemeinsam mit 
Privatbetheiligten. Eine von Privatbetheilisten allein gebildete 
Gesellschaft werde voraussichtlich bei den Gewerkschaften das 
gewünschte Entgegenkommen nicht finden. Deshalb würde unter 
allen Umständen der Versuch zu machen sein, die Zechen zur 
Bildung der Gesellschaft zu bewegen, wobei aber die Theil- 
nahme des Privatkapitals nicht‘'nur zulässig oder wünschens- 
werth, sondern unumgänglich nöthig erscheine Die Aktien 
müssten auf Namen lauten und ihre Uebertragung von der Zu- 
stimmung der Gesellschaft abhängig sein. Ein höheres Kapital 
wie 20 Millionen Mark mit 20 pCt. baarer Einzahlung und Hin- 
terlegung des Restes in Werthpapieren oder Avalen sei zu- 
nächst nicht erforderlich. Zu einer solchen Bemessung des 
Kapitals ist allerdings gegenüber dem Aktiengesetze ein beson- 
deres Verfahren erforderlich, wofür der Verfasser Vorschläge 
macht. Der Vertrieb der Kohlen werde nach monopolistischen 
Grundsätzen einzurichten sein, die Preisbildung in ein System 
gebracht werden, darauf zielend, dass die Preise sich an allen 
Empfangsstationen gleichstellten. Dann würde auch niemand 
ein Interesse daran haben, eine Fabrik in der Nähe des Kohlen- 
gebietes anzulegen, sondern es würden für die Wahl des Ortes 
andere Gesichtspunkte entscheidend sein, die zu grossen An- 
häufungen von Arbeitermassen also auch aufhören. Die finan- 
ziellen Ergebnisse der Gesellschaft berechnet Herr Mosebach 
sehr glänzend; sie würden bei umsichtiger Leitung die heu- 
tigen Erwartungen weit hinter sich lassen. Der Verfasser ver- 
breitet sich auch noch über die zweckmässigste Einrichtung 
der Gesellschaft und schliesst seine Darlegungen mit folgenden 
hoffnungsreichen Aussichten: „Der segensreiche Einfluss der 
Handelsgesellschaft wird sich nach verschiedenen Seiten hin 
recht bald bemerkbar machen und zwar nicht allein beim 
Kohlenbergbau, sondern auch bei den übrigen Rheinisch-W est- 
fälischen Industriezweigen, namentlich bei den für den Zechen- 
bedarf arbeitenden Werken, sodann bei den Eisenbahnen durch 
Vermehrung der Transporte, bei den Arbeiterverhältnissen und 
den Einrichtungen zum Wohle der Arbeiter, sowie endlich bei 
den unter der Steuerlast fast erliegenden Gemeinden. Das seit 
langen Jahren aus dem Wörterbuch der Gewerken ausge- 
strichene Wort ‚Ausbeute‘ wird wieder aufleben, indem die 
Zechen, anstatt durch fortwährende Zubussezahlungen der Ge- 
werken sich eben über Wasser zu halten, ansehnliche Ueber- 
schüsse vertheilen werden. Die Kourse der Bergwerkspapiere 
werden dementsprechend steigen, und der mit schweren Opfern 
behauptete Bergwerksbesitz, welcher gegenwärtig für die Ge- 
werken nicht selten die Ursache von peinlichen Verlegenheiten 
ist, wieder eine Quelle des Wohlstandes und neuer Kapital- 
bildung werden, wie solche mit Rücksicht auf die stetige Ver- 
minderung des unterirdischen Kohlenreichthums auch im Inter- 
esse des Staates liegt.“ 


Niederländische Korrespondenz. 


Geldersche Dampftramway-Gesellschaft. 
(Terborgh-Dieren 24 km.) 


Die Betriebsergebnisse des sechsten Etatjahres sind be- 
friedigend. Die wirklichen Betriebskosten betrugen im ganzen 
40 802 A., pro Kilometer 1700f. (50 pCt. der Einnahmen) gegen 
42 785 fl. resp. 1781,50 A. im vorigen Jahre. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 81565 fl. oder 3 398 fl. 
pro Kilometer gegen 84984 fl. resp. 3541 Al. 

Von den Betriebskosten entfallen auf: Allgemeinen Dienst 
5301 (gegen 5327) f., Pachtzins und Steuern 5492 (5600) fil., 
Maschinendienst 10629 (12158) A, Fahrdienst 10363 (10656) A., 
Bahnunterhaltung 4095 (3076) fl, Unterhaltung der Betriebs- 
mittel 4922 (5.967) Al. 

Aus dem Personenverkehr wurden 47530 (49787) fl. und 
aus dem Güterverkehr 28 704 (30 367) fl. vereinnahmt. 

Der Gewinnsaldo betrug 30177 fl. Zur Dotirung des Er- 
neuerungsfonds wurden 12816 A. verwandt, zur Auszahlung 
einer 4 pCt. Dividende 12000 fl. Von dem Ueberreste erhielten 
die Gründer 45 pCt. = 1350 Al., die Inhaber garantirter Aktien 
15 pCt. = 412 fl. Im Erneuerungsfonds sind 40504 fl. vorhanden, 
wovon auf die Betriebsmittel 21241 fl, auf die Bahn 15 120 fl. 
kommen. 

Das Kapital besteht aus 300.000 A. Aktien, von einer Priori- 
tätsanleihe von 110 000 fl. und einer zeitlichen Anleihe von 90 000 A. 
Die Baurechnung beträgt 381 724 A. für Beschaftung von Be- 
triebsmitteln wurden 133618 fl. verausgabt. An Betriebsmitteln 
sind vorhanden 7 Lokomotiven, 8 Personen- und 50 Last- 
wagen. 


Projektirte Eisenbahn von Enschede nach Oldenzaal. 
Seitens des Gemeinderathes von Oldenzaal wurde der 
Beschluss gefasst, sich mit einer Summe von 6000 fl. an dem 
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Anlagekapital dieser Bahn, über deren Konzession wir in 
No. 13 S. 118 berichteten, zu betheiligen. Bis jetzt ist auf das 
für den Bau erforderliche Kapital von 150000 fl. 101 750 Al. Ber 
zeichnet. Man hofft durch grössere Zeichnungen der drei be- 
theiligten Gemeinden Enschede, Lonneker und ÖOldenzaal das 
ganze benöthigte Anlagekapital zu erhalten. 


Eisenbahngesellschaft Leiden-Woerden 
(in Betrieb der Niederländischen Rheinbahngesellschaft). 

Nach deın Jahresbericht dieser Gesellschaft, deren Ka- 
pital 3 617 768 fl. beträgt, entwickelt sich der Verkehr langsam, 
die Einrahmen steigerten sich gegenüber dem Vorjahre um 
2811 fl. Nach Abzug (der Betriebsausgaben und Vergütung für 
Betriebsmittel blieb eine Summe von 45763 fl. = 3346 fl. mehr 
als in 1885 übrig. An die Aktionäre konnte eine Dividende von 
8.50 fl. pro Aktie gewährt werden. 


Süddampftramway-Gesellschaft. 
(Breda - Oosterhout, Oosterhout - Geertruidenberg, Oosterhout- 
Dongen 25 km.) © 

Die Einnahmen dieser Gesellschaft verminderten sich 
gegen das Vorjahr um ungefähr 3 000 fl.. die Betriebsausgaben 
waren aber auch geringer, so dass am Schlusse das Saldo der 
Betriebsrechnung nur etwa 1000 fl. weniger ausweist als im 
vorigen Jahre. { 

Es wurden in 1886 8280 Personen weniger befördert als 
in 1885; die Mindereinnahme betrug 2259 fi. Auf der Linie 
Breda-Oosterhout wurden 102780 (— 7199) Personen befördert 
tür 30593 (— 1889) f.; auf der Linie Oosterhout-Geertruiden- 
berg 51058 (— 4469) Personen für 10674 (— 895) fl.; auf der 
ii nee 47490 (— 3388) Personen für 6926 
— 555) D. 

Aus dem Güterverkehr wurde in 1886 12910 fl. verein- 
nahmt gegen 13832 fl. in 1885. 

Die Gesammteinnahmen betrugen in 1886 68970fl. = 
6,93 A. pro Kilometer. Verausgabt wurden 38839 A. = 4,5 fi. 
pro Kilometer. Die Ausgaben betrugen 61,4 pCt. der Brutto- 
einnahmen. Gewinnsaldo = 12197 fl. Hiervon wurden 12000 fl. 
verwendet zur Auszahlung einer Dividende von 2 pCt. Das 
Gesellschaftskapital beträgt 600000 fl. Zu Abschreibungen 
wurden 13760 fl. verwendet. } 


Amerikanische Mittheilungen. 
Speisewagen. 
Es wird allgemein angenommen, dass die Mitführung von 
Speisewagen (dining cars) auf den Amerikanischen Bahnen mit 
erlusten für die betreffende Gesellschaft verbunden ist und 
nur aufrecht erhalten wird, weil diese Annehmlichkeit für das 
Publikum die Beliebtheit der bezüglichen Strecken erhöht. Die 
Verluste aus diesem Dienstzweig stellen sich bei den verschie- 
denen Gesellschaften auf 100—600D. für den Wagen und Monat. 
Eine Chicagoer Linie berichtete sogar im letzten Jahre, dass 
die Ausgaben dafür die Einnahmen für 12 Monate um 21000D. 
überschritten hätten. Dagegen wurde für den Speisewagen- 
Betrieb auf dem Gesammtnetze der Pensylvaniabahn im Jahre 
1886 ein Reingewinn von 26 D. ange eben. Auch auf der 
Chicago, Milwaukee und St. Paul un iR, Chicago und Grand 
Trunkbahn wurde ein kleiner Reingewinn erzielt, wogegen auf 
anderen Chicagoer Linien Einnahmen und Ausgaben sich 
gerade gedeckt haben. Nach den Andeutungen der „Chicago 
Times“, die diese Angaben bringen, ist aber anzunehmen, dass 
da, wo Verluste entstehen, dies zum Theil der Organisation 
dieses Dienstzweiges zuzuschreiben ist. Mindestens verwan- 
delten sich auf einer grösseren Bahn die Ausfälle bald in Rein- 
erträge, nachdem die Geschäftsführung des Speisewagen- 
Inspektors in Bezug auf den Einkauf aller Bedürfnisse einer 
schärferen Kontrolle unterzogen wurde. } 


Transporte von Wassermelonen. 

In Boston machte es kürzlich, nach dem „Boston Herald“, 
nicht geringes Aufsehen, als zum erstenmale ein Sonderzug 
von 15 Wagen beladen mit Wassermelonen aus Valdosta, Ga, 
eintraf. Diese Frucht war aus Georgia bisher nur zu Wasser 
(ab Savannah, Küstenstadt am Atlantischen Ozean, bis dahin 

er Bahn) befördert worden. Die Beförderung von der, 100 Mei- 
en jenseits Savannah belegenen Absendestation, gänzlich auf 
der Schiene, dauerte nur 80 Stunden, ging also viel schneller, 
als bisher mit Dampfer. Die Eisenbahnwagen waren auf beiden 
Seiten mit Plakaten bedekt, welche in riesengrossen Buch- 
staben den Inhalt und die Namen der Empfänger anzeigten. 
Jeder Wagen enthielt etwa 1000 sehr gut eraltehe Melonen, 
im besseren Zustande, als er beim Wassertransport bei Ankunft 
zu sein pflegt. Da die Eisenbahnfracht auch niedriger ist, als 
bei der bisherigen Beförderungsart, so nimmt man allgemein 
an, dass ein neuer Zeitabschnitt in der Geschichte des Trans- 
ports von Melonen aus Georgia hiermit begonnen habe. } 


\ Als Mitbewerber der Wassermelonen treten die Tomaten 

f, von denen ab Crystal Springs, Miss, bis auf weiteres 

10 Wagenladungen täglich nach dem Norden und Nordwesten 

gehen sollen. 
, Dürre im Westen. 

Nach der Ausgabe der „Railr. Gaz.“ vom 12. August 
herrschte im Westen und Nordwesten, besonders in den Staaten 
nördlich des Ohiothals, anhaltende Dürre, infolge deren alle 
Garten- und Feldfrüchte sowie die Heerden schwer zu leiden 
hatten. Auch war das Abbrennen von Wäldern, Gebäuden, 
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} Theilen des Nordwesten eingegangen. 


motiven an der Tagesordnung. Die Illinois Centralbahn hat 
aus Mangel an Wasser mehrere ihrer Züge einstellen müssen. 
In letzter Stunde vor Drucklegung obenbezeichneter Nummer 
waren aber Nachrichten über starke Regengüsse in einzelnen 


; Verwiegung der Viehladungen. 
Die von Chicago ausgehenden Bahnen haben beschlossen, 
_ fortan alle Wagenladungen lebenden Viehes verwiegen zu lassen 


_ und haben einem Oberbeamten Auftrag gegeben, das zur Aus- 
führung Erforderliche in die Wege zu leiten. 


_ hende 


Zugberaubungen. 
Gewaltsame Angriffe auf Züge bilden jetzt fast eine ste- 
Rubrik in den Amerikanischen Eisenbahn-Fachblättern. 


- Einzelne besonders bemerkenswerthe Fälle wollen wir nach- 


x 
‚ 
h 


stehend vorführen 

Auf der Station Schulenburg der Süd-Pacificeisen- 
bahn, nahe bei Houston, Tex., betraten um 1% Uhr Morgens 
12 Räuber einen Personenzug und holten sich aus dem Express- 
bezw. Gepäckwagen in kürzester Zeit eine Beute im Werth von 


_ etwa 15000 D. 


Bei einer Reise des Generaldirektors der Wabash- 
eisenbahn nebst einigen anderen Oberbeamten dieser Bahn 
im Spezialwagen des ersteren wurde auf der Strecke von 
St. Louis nach Chicago einer der Beamten Nachts auf sehr 
unsanfte Weise durch heftiges Schütteln geweckt und sah beim 
Erwachen einen maskirten Mann mit einem auf ihn gerichteten 
Revolver in der Hand neben seinem Bette stehen. „Schnell 
vorwärts,“ rief der Räuber, „her mit Ihrem Geld und bei dem 
geringsten Geräusch, das Sie machen sollten, geht die Kugel 

in Ihren Kopf.“ Bei der Uebergabe des Geldes bemerkte der 
Räuber die goldene Uhr und Kette des Beamten und nahm 
beides ebenfalls. Der schwarze Portier, auf den er in einem 
Nebenraum traf, wurde durch Drohung mit dem Revolver zum 

- Schweigen gebracht. Der beraubte Beamte zog nun die Glocke; 

_ dies schien aber der Räuber gerade gewünscht zu haben, denn 
sobald der Zug sich verlangsamte, sprang er ab und verschwand 
im Dunkel. 

Die „Railr. Gaz.“, welcher vorbezeichnete Fälle entnommen 
sind, bemerkt dazu im allgemeinen: „Die Häufigkeit, mit wel- 
cher in letzterer Zeit im Südwesten Züge durch Räuber ‚ange- 
halten‘ sind, macht es zur Nothwendigkeit, die Sicherheit in 
anderer Weise zu erreichen als durch das Vertrauen auf die 
lokalen Wächter des Gesetzes. Die gute alte Vorsichtsmass- 


regel, hier und da eine geladene Doppelflinte zur Bedienung 


durch das Fahrpersonal bereit zu halten, würde die Strassen- 
räuber („road agents“) gewiss gewaltig entmuthigen. Aehnliches 
war sonst bei Reisen auf gefährdeten Landstrassen allgemein 
üblich; sollte die Fähigkeit sich zu schützen, mit den Post- 
kutschen (stage coaches) verschwunden sein? Einige kurze 
schwere Doppelflinten im Dienstkoupee, und zwei oder drei 
dergleichen ım Gepäck- und Expresswagen würde den Zug- 
räubereien sehr bald ein Ende machen. Vor Revolvern haben 
die „James boys‘ nur geringe Furcht; aber die Besorgniss, eine 


Ladung Rehposten in den Leib kriegen zu können, wird sie 
schon fern halten,“ H. 


Kartenwerke. 

Neueste Eisenbahnkarte des Königreichs der Niederlande, 
Bearbeitet und herausgegeben von G.L. Hub.Küsters, Tarif- 
beamten der Holländischen Eisenbahngesellschaft in Amsterdam, 
Selbstverlag. Preis 3.4 In Kommission der Buchhandlung 
von A. Hegemann in Goch, welche die Karte zu 3 4 (exklusive 
Porto) franko gegen Nachnahme versendet. 

Bei den zwischen Holland und den angrenzenden Ländern, 
besonders Deutschland bestehenden regen Verkehrsbeziehungen 
ist eine zuverlässige Uebersichtskarte der Eisenbahn - und 
Dampfschiff- bezw. Kanalverbindungen des Königreichs der 
Niederlande in grösserem Massstabe, als solche auf den Eisen- 
bahn-Uebersichtskarten Mitteleuropas gegeben werden kann, 
ein Bedürfniss. Namentlich vermissen wir bis jetzt eine klare 
Uebersichtskarte des in den letzten Jahren sehr entwickelten 
Trambahnnetzes der Niederlande. 

Eine recht gute Uebersicht der Vollbahnen mit sämmt- 
lichen Stationen liefert Herr Küsters in vorstehend angeführter 
60 bei 75 cm grossen Karte, welche, nach seiner Angabe, „unter 
Benutzung genauer Vorlagen, nach sicheren Quellen und theil- 
weisen persönlicher Aufnahme der Situationen ausgearbeitet 
worden ist.“ 

Die Linien der Hauptbahnverwaltungen (Niederländische 
Staatseisenbahn, Holländische Eisenbahn, Niederländische Rhein- 
bahn, Niederländische Centralbahn und Nordbrabant-Deutsche 
Eisenbahn) sind durch verschiedenen F'arbendruck bezeichnet. 
Neben diesen Haupteisenbahnlinien findet man in der Karte 
auch die Dampfstrassen- und Pferdebahnstrecken, sowie die 
verschiedenen Kanalverbindungen eingezeichnet. 

Bei dem Interesse, welches das Niederländische Dampftram- 
waynetz beansprucht, wünschten wir, dass die Trambahnlinien 
klarer hervorträten, die Linien der einzelnen Gesellschaften aus- 
einandergehalten und diejenigen Linien ausgezeichnet würden, 
welche auch dem Güterverkehr dienen, während die Pferde- 
bahnlinien von den Trambahnen durch ein besonderes Zeichen 
zu unterscheiden wären. Bei der von dem Herausgeber ge- 
wählten Bezeichnung ist es ihm nicht möglich gewesen, die erst 
in Bau befindlichen Linien (deren eine grössere Anzahl eben- 
falls eingezeichnet sind) von den in Betrieb befindlichen zu 
scheiden. Diese Mängel wären sehr leicht dadurch zu beseitigen, 
dass die in Betrieb befindlichen Trambahnlinien schwarz aus- 
gefüllt würden, während die in Bau befindlichen durchbrochen 
blieben. Da die Dampftramwaylinien schmäler gezeichnet sind 
als die Vollbahnen, würden dieselben von den breiten schwarzen 
Linien des Auslandes sich doch genügend unterscheiden. 
Ebenso wären die Linien der verschiedenen Gesellschaften 
zu numeriren, während am Rande der Karte die Gesellschaft mit 
derselben Nummer angeführt würde, welcher jene Linie ange- 
hört. Warum die nur während der Badesaison in Betrieb be- 
findliche Zandvoort Tramwaybahn einzig und allein neben den 
Hauptbahnen farbig angelegt und in den Erklärungen besonders 
aufgeführt wird, ist uns unklar geblieben. 

Sehr willkommen sind die in besonderen Kartons ausge- 
führten Situationskarten der Städte Amsterdam, Rotterdam und 
Utrecht, worin die einzelnen Bahnhotsanlagen genau angegeben, 
und sowohl die, unter Verwaltung einer Gesellschaft, als auch 
unter gemeinschaftlicher Verwaltung stehenden Bahnstrecken 
und Schienenverbindungen verzeichnet und deutlich durch 
Farbendruck unterschieden sind. 

Wir glauben die Karte Interessenten bestens empfehlen 
zu können. 


; I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 
nr un 
die 


von Gebührensätzen im Personen- und 


‚sätze richtig zu stellen: 


Gebühr pro Person bei Eilzügen in I. Wagenklasse: 


K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahngesellschaft. 
Gepäcktarif für 
esterr. Linien vom ]l. August 1837. Mit Gültigkeit vom 1, November 
- 1887 sind in dem obbezeichneten Personen- und Gepäcktarife nachstehende Gebühren- 


In derim Beiblatt zu No. 67 — Seite II, 
3. Spalte — befindlichen, unter No. 1900 
aufgetührten Bekanntmachung der Kö- 
niglichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
vom 25. August d. J., betreffend — Ein- 
tührung von Frachtsätzen für Leipzig- 
Thüringer Bahnhof transit - Lindau 


Berichti- 


$ i ! Hg 33 kr. transit — ist in der dritten Zeile für 
j Fa % Bi e FR 1 r 2 ri en bi2, 2 er „Lindenau“ zu setzen: „Lindau“. (2010) 
ee ” 3 ” Er ”» 2 ” Ir ” ” ei ” 2 ”„ 

3 ” "Gebühr für 2 Pferde, Fohlen und Maulthiere: 2. Eröffnungen, \ 
K* Seite 44 "km 7b von MH. 97% kr, auf 12 R.29aGıkr, Am 1. Oktober d. J. wird von der im 
E 46 „. 212 EEE DANN DANS. Pa Were u > Bau begriffenen Eisenbahnstrecke Jablo- 


% Gebühr für Equipagen und sonstige Strassenfahrzeuge: 


nowo-Soldau die 22,97 km lange, dem 


Seite 46 km 41 Serie II von 32 fl. 74 kr. auf 33 fl. 74 kr. Königlichen Eisenbahn - Betriebsamte 

a ne, - Ta A360. na OSTEN Thorn zu unterstellende Reststrecke 

Mit sofortiger Gültigkeit: Lautenburg - Soldau. mit der Zwischen- 
Gebühr für Reisegepäckübergewicht: station Heinrichsdorf - Ruttkowitz, dem 

Seite 40 km 251 von 5 fl. 50 kr. auf 0 fl. 50 kr. öffentlichen Verkehr übergeben werden. 

BALAON N. SC eb 252.0: O0 02n Auf derselben werden gemischte Bauen 

Wien, am 15. September 1887. mit Personenbeförderung in II. bis IV. 


Der Verwaltungsrath. 


(2009) | 
| Wagenklasse verkehren, wie solche in 


dem auf allen Stationen aushängenden 
Fahrplan verzeichnet sind. f 
Die Personengeld- und Gütertarife 
sind bei allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 18. September 1897. (2011) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verlegung von Stationen. 

Einführung der Strecke Neersen»Neu- 
werk - Viersen in den Bahnhof Viersen 
(B: M). Mit dem 1. Oktober d. J. wird 

ie Strecke Neersen - Neuwerk - Viersen 
in den Bahnhot Viersen (B. M.) einge- 
führt und gleichzeitig der bisherige 
Bahnhof Viersen (Rh.) geschlossen. 

Von genanntem Tage an wird dem- 
nach der gesammte Personen- und Ge- 
päck-, Güter- und Viehverkehr nach und 
von der Station Viersen ausschliesslich 
von dem Bergisch - Märkischen Bahnhof 
aus bedient. 

Im Güter- und Viehverkehr finden 
für die vereinigte Station Viersen in 
allen Verkehren bis auf Weiteres die 
jeweilig niedrigsten Sätze der bisherigen 

tationen Viersen B. M. bezw. Viersen Rh. 
Anwendung. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 

Der zur Einführung kommende Fahr- 

lan für die in Rede stehende Strecke 
ist in dem Fahrplan vom 1. Oktober d. J., 
welcher demnächst den Zeitungen bei- 
gelegt wird, enthalten. 

Köln, den 16. September 1897. (2012) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


4. Schliessung von Stationen. 

Schliessung der Güterstation Herne 
B. M. Am 1. November d. J. wird die 
an der Strecke Riemke - Bismarck i/W. 
(Betriebsamtsbezirk Essen) liegende 
Güterstation Herne B.M. für den öffent- 
lichen Verkehr, und zwar für die Ab- 
fertigung von Gütern, Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, ge- 
schlossen. 

Sämmtliche Tarife für die Güter- 
station Herne B. M. treten mit dem 
31. Oktober d. J. ausser Kraft. Der 
Verkehr, welcher bisher durch die Güter- 
station Herne B. M. vermittelt wurde, 
geht mit dem 1. November d. J. auf die 
Station Herne K. M. (Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion reechtsrh, zu 
Köln) über. 

Elberfeld, den 16. September 1887. (2013) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Fahrplanbekanntmachungen. 
Weimar-Rastenberger Eisenbahn. Vom 
18. dieses Monats al fahren unsere Per- 

sonenzüge bis Weimar Staatsbahnhof. 

Buttelstedt, den 17. September 1887. 
Die Direktion. (2014) 


6. Güterverkehr. 

Sächsisch - Westösterreichischer Ver- 
bandsverkehr. Mit sofortiger Gültigkeit 
treten für Holzsendungen in vollen 
Wagenladungen (Ausn.-Tarif 6a und 6b) 
von Klattau nach Lichtenberg bei Frei- 
berg direkte Frachtsätze von 0,83 bez. 
0,73 4. für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 17. September 1887. (2015) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die in den Heften 1, 3, 4 und 5 des Süd- 
westdeutschen Verbandsgütertarifs für 
den Transport von Eisen und Stahl, Bleiin 
Blöckenetec., Palmölete. und Petroleumetc. 
für die Schweizerischen Uebergangs- 
stationen vorgesehenen Ausnahmetarife 
finden vom 1. November d. J. ab nur 
noch in der Richtung nach den ge- 


— 654 — 


nannten Uebergangsstationen Anwen- 
dung. Die in einzelnen Heften aus- 
gesprochene Gültigkeit dieser Ausnahme- 
tarife in beiden Richtungen wird auf- 
gehoben. 

Strassburg, den 12.September 1837. (2016) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verbands-Güterverkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 20. September 1887 ab treten 
Ausnahmetarifsätze für Eisenbahnschie- 
nen etc. zwischen verschiedenen Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(links- und rechtsrheinisch) und Elber- 
teld, sowie der Dortmund-Gronau-En- 
scheder Eisenbahn einerseits und den 
Stationen Cannstatt, Esslingen und Heil- 
bronn der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen andererseits in Kraft. Das 
Nähere ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

öln, den 15. September 1837. (2017) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vergünstigungen für den Elbumschlag 
in Dresden. Die im Nachtrage I zu den 
„Vergünstigungen für den Elbumschlag 
in Dresden“ vom 15. August 1887 enthal- 
tenen ermässigten Sätze tür Baumwoll- 
waaren und Wollwaaren gelten unter 
Aufrechterhaltung der hierfür massge- 
benden Bedingungen vom 1. Oktober 1887 
ab auch für Baumwollgarn und 
Wollgarn. 

Dresden, am 14. September 1887. (2018) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Zu 
den widerruflichen Ausnahmetarifen vom 
10. Januar 1885 gelangt am 15. d. Mts. der 
Nachtrag VIII zur Ausgabe. Durch den- 
selben werden die Ausnahmetarife für 
Bier, Nessel, Mehl und Rohzucker auf 
neue Verbandstationen erweitert. Ein 
Theil dieser Frachtsätze ist bereits früher 
publizirt worden. 

Der Nachtrag VIIl kann von den be- 
kannten Dienststellen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Breslau, den 15. September 1887. (2019) 

Namens der Verbandsverwaltungen:, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Galizisch -Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. An Stelle des Aus- 
nahmetarifs für Getreide etc. zwischen 
den Stationen Podwoloczyska, Brody, 
Sokal, Husiatyn, Krystynopel, Rawa 
ruska und Zuczka transito einerseits und 
Deutschen Stationen andererseits vom 
10. Dezember 1885 und der dazu gehörigen 
Nachträge I und II tritt im Norddeutsch- 
Galizisch - Südwestrussischen Grenzver- 
kehr mit dem 1. Oktober d. J. ein neuer 
Ausnahmetarif in Kratt. 

Soweit derselbe Tariferhöhungen ent- 
hält, bleiben die gegenwärtigen niedrigen 
Frachtsätze noch Bis zum 1]. November 
d. Js. in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifs sind auf 
den Verbandstationen zum Preise von 
0,50 4 zu haben. 

Breslau, den 14. September 1887. (2020) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbandverwal- 
tungen, 


Für Steine, rohe, insoweit dieselben 
unter Spezialtarit 1lIa fallen, treten im 
Verkehr von Ibbenbüren, Piesberg und 
Püsselbüren nach Rheine ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze mit sofortiger Gül- 
tigkeit in Kraft, Nähere Auskunft er- 


\ (Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


theilen die betreffenden Güterexpedi- 
tionen. - 
Hannover, den 14. September 1897. (2021) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Preussisch - Bayerischer Viehverkehr. 
Der am 1. Oktober d J. in Kraft tretende 
Nachtrag IV zum Tarif vom 1. Oktober 
1885 enthält neue Tarifsätze für die 
Stationen Friedrichstadt und Husum der 
Holsteinischen Marschbahn, die bereits 
am 1. Mai bezw. am 1. September d. J. 
eingeführten Tarifsätze für Arnstadt und 
Ludwigsstadt, sowie Aufhebung der 
Taritsätze für die Station Husum des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona. 

Der Nachtrag kann von den Verbands- 
expeditionen bezogen werden. | 

Erturt, den 14. September 1837, (20%) 

Königliche Eisenbahndirektion, | 
als geschäftsführende Verwaltung. | 


Ostpreussisch-Bayerischer Eisenbahn- 
Verband. Durch den am 1. Oktober d.J. 
in Kraft tretenden Nachtrag VII zum 
Tarif für den Ostpreussisch-Bayerischen 
Güterverkehr werden neben Aenderungen 
der speziellen Tarifvorschriften und des 
Ausnahmetarifs 9 tür bestimmte Stück- 
Ba neue Ausnahme - Frachtsätze für 

estimmte Stückgüter eingeführt, sowie 
die Stationen Freising und Elbing in 
den Ausnahmetarif 4 für Bier aufge- 
nommen. 

Der Nachtrag kann von den Verbands- 
expeditionen bezogen werden. 

Erfart, den 13. September 1837. (2023) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
im Nachbarverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn (Tarif vom 25. März 1882) 
bestehenden Ausnahme-Frachtsätze für 
rohe Asphalterde ab Danzig und Neu- 
fahrwasser nach Mlawa bezw. Illowo 
transito auf die Artikel: „Asphaltstein, 
Asphaltsand, BRASS Asphalt, As- 
phaltbrei, Asphaltkitt, Asphaltmastik 
oder ASP und Asphaltcement* 
widerruflich. ausgedehnt. 

Bromberg, den 16. September 1887. (2024) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güter-Verkehr. Einführung eines Fracht- 
satzes für Bergkreide. Ab 15. Oktober c. 
kommen für den Transport von Berg- 
kreide, roher, in Ladungen von 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung hierfür proWagen 
folgende Ausnahme-Frachtsätze zur Ein- 
führung: 

ab Tölz nach Budapest (Station der 

Staats - Eisenbahngesellschaft und 

Stationen der K. Ungar. Staatsbahnen) 
2,06 „4 pro 100 kg. 

München, den 15. September 1887. (2025) 

Generaldirektion 4 

der K. B. Staatseisenbahnen. , 

Nassau - Badischer und Elsässischer 
Verkehr. Die in den Transittarifen vom 
1. Februar 1. J. vorgesehenen Fracht- 


nete“ Anwendung. : 
Frankfurt a/M., den 15. September 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. (2026) 

Am 1. Oktober 1887 treten im Reex- 
editionstarif für die Beför- 
erung vonFlachsetc abKö 
nigsbergi.Pr.nach Deutschen 


Und zwar: nach Beuthen a/O. für Flachs, 
Flachsheede und Werg, sowie für Hanf, 


re. N a 


Berlin, den 21. September 1887. 


| Beihlattm 1.73 tor ZEITUNG. ües Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


| I. Offizielle Anzeigen. 


6. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Hanfgarn (sogenanntes Seilergarn) und 
- Hanfheede mit 1,06 X und für Hanf, 
Hanfgarn (sogenanntes Seilergarn) und 
Hanfheede nach Frankfurt a/O. mit 
1,15 4 und nach Grünberg i/Schl. mit 
1.06 4 für 100 kg. (2027) 
Bromberg, den 15. September 1887. 
Könekche Eisenbahndirektion. 


-  Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
_ verkehr. Am 1. November d. J. er- 
 höhen sich die Tarifsätze des Ausnahme- 
 tarifs 8a (für Graphit in vollen Wagen- 
ö Kdungen) für Hannsdort (K. K, Oesterr. 
- Staatsbahnen) durchweg um 0,26 4 für 
100 kg. 
2 
' 
ü 


Dresden, am 17. September 1887. (2028) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
9 als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II, Heft 2 und 3. Am 15. Oktober 
d. J. kommt zum obenbezeichneten Ver- 
- bandtarif Theil II Heft 2 ein Nachtrag 
 VlIund zum Heft 3 ein Nachtrag V zur 
Einführung. Dieselben enthalten Ver- 
enäipnng der Bestimmungen über 
 zeitweilige Kürzung der Frachtsätze, 
Erweiterung der Klassen- und der Aus- 
nahmetarife und Ergänzungen. Druck- 
- exemplare sind bei den bekannten Dienst- 
stellen kostenfrei zu beziehen. (2029) 

Breslau, den 19. September 1887. 
N Königliche Eisenbahndirektion, 
h für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


-  Saarkohlenverkehr nach Sidbayern. 
Die Transportbestimmungen des Saar- 
- kohlentarifs No. 11 sind in Bezug auf 
- Sendungen nach Lindau mit und ohne 
 Bahnhofsvorschrift ergänzt worden. Wei- 
- tere Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterexpeditionen. 
- Köln, den 14. September 1837. (2030) 
I Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die Ausnahmetrachtsätze für Felle 
- und Häute im Heft VIIIa des Tarifs für 
den Belgisch-Südwestdeutschen Verkehr 
- finden vom 1. November d. J. ab nur auf 
„Felle und Häute, rohe, gesalzene oder 
_ getrocknete“, nicht aber auf „gegerbte 
elle etc.“ Anwendung. 

Frankfurt a/M., den 13. Sept. 1837. (2031) 


Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Brom- 
berg. Am 1. Oktober 1887 tritt der Nach- 
trag V zum Staatsbahn-Gütertarif Elber- 
feld-Bromberg vom 1. Mai 1885 in Kraft. 
Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für die an den Neubau- 
strecken Posen (Glowno)-Wreschen und 
 Strasburg i/ Westpr. - Soldau gelegenen 
‚und für die Stationen Gladau, Kietz und 
Neuendorf -Friedheim des Direktions- 
bezirks Bromberg. 
‚Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen der Verbandsverwaltungen käuf- 
lich zu haben. 
- Elberfeld, den 12. September 1887. (2032) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Einführung des XIII. Nachtrags zum 
Lokalgütertarife.e. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1837 ab gelpnet zum Bayeri- 
schen Lokalgütertarife, Heft III vom 
1. Juni 1882, der XIII. Nachtrag zur 
Einführung. 

München, den 13. September 1887. (2033) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Belgischer und Bergisch- 
Märkisch - Belgischer Steinkohlen - Ver- 
kehr via Herbesthal resp. Bleiberg. Die 
in den Ausnahmetarifen vom 15. und 
20. Februar 1877 und vom 1. April 1878 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
im Rheinisch-Belgischen bezw. Bergisch- 
Märkisch-Belgischen Verkehr Sin Henen 
Frachtsätze zwischen den Stationen Als- 
dorf, Eschweiler, Herzogenrath, Höngen 
(A. J. u. Rh.), Horrem, Kohlscheid, Liblar, 
Morsbach, Stolberg und Würselen einer- 
seits und den Belgischen Stationen 
Calmpthout, Cappellen, Eeckeren und 
Esschen andererseits werden mit Gültig- 
keit vom 25. September d.J. bis 
zum 1. März 188 um 7,50 Fres. pro 
10000 kg ermässigt. 

Köln, den 19. September 1887. (2034) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Aussig - Teplitzer Eisenbahn. Zum 
Nachbartarife mit der Prag-Duxer und 
Dux-Bodenbacher Bahn vom 1. Septem- 
ber 1885 ist ein vom 1. Oktober d. J. ab 
gültiger Nachtrag II erschienen. 
Teplitz, den 11. September 18897. 
Die Direktion. 


(2035) 


Priv.Oesterr.-Ungar.Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. Zu dem Lokal-Gütertarife 
Theil II — Heft 1 für den Verkehr 
zwischen gesellschaftlichen Oesterreich. 
Stationen einerseitsund gesellschaftlichen 
Ungarischen Stationen andererseits ist 
ein Nachtrag XIII erschienen, durch 
welchen der genannte Tarif Theil II — 
Heft 1 mit dem allgemeinen Tarife TheilI 
vom 1. September 1. J. in Einklang ge- 
bracht wird und worin überdies Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen den 
Stationen der demnächst zur Eröffnung 
gelangenden Theilstrecke Csata-Leva der 
Gran - Eipelthaler Lokalbahn einerseits 
und den Stationen von Wien bis Schön- 
feld-Lassee andererseits, ferner Fracht- 
sätze im Verkehre zwischen den Sta- 
tionen der Theilstrecke Csata-Leva einer- 
seits und den ülrigen gesellschaftlichen 
Oesterr,. Stationen andererseits enthalten 
sind. (2086 RM) 

Exemplare sind bei der priv. Oesterr.- 
Ung. Staats - Eisenbahngesellschatt in 
Wien I, Pestalozzigasse 8 erhältlich. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
im Betriebe der Kgl. Ung. Staatsbahnen 
stehenden Kün:Szent-Märton - Szenteser 
Vizinaleisenbahn treten die für den Per- 
sonen- und Frachtenverkehr gültigen 
Tarife dieser Bahn in Kraft. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 


büreau der Kgl. Ung. Staatsbahnen er- 
hältlich. (2037) 
Budapest, am 17. September 1887. 
Die Direktion. 


Am 1. Oktober 1837 gelangt der Nach- 
trag IX zum Lokal-Gütertarife der K.K. 
pr. Oesterr. Nordwestbahn und der Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn vom 
1. August 1883 zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält: 

Abänderung des Vorwortes. 

I. Einheitssätze für Eil- und Fracht- 
güter, 

II. Lebende Thiere, Transportgebühren 
bei Beförderung als Eilgut, 

III. Equipagen und sonstige Strassen- 
Fahrzeuge, Transportgebühren bei Be- 
förderung als Eilgut, 

IV. Nebergebühren, 

V. Leichen, Fahrgebühren 
gleiter, 

Va. Ergänzung der Waarenklassifika- 
tion, 

V b. Ergänzung der Bestimmungen zu 
dem Ausnahmetarit III, 

V1I. Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen betreffend Zuschläge zu den 
Frachtgebühren der a U DELNS 
Süd - Norddeutschen Verbindungsbahn, 
schliesslich Gebühren - Berechnungsta- 
bellen ad I und II für Pferde, Fohlen 
und Maulthiere, sowie für Equipagen und 
sonstige Strassen-Fahrzeuge be; Beför- 
derung als Eilgut, 

VIII. Aenderung von Frachtsätzen, 

IX. Aenderung des Kilometerzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages liegen in 
den gesellschaftlichen Stationen, sowie 
bei der unterzeichneten Centralverwal- 
tung zur Einsicht auf und können da- 
selbst bezogen werden. 

Preis: 10 kr. Oe. W. 

Wien, am 13. September 1887. (2038) 

Die Centralverwaltung 
der K.K. priv. Oesterr Nordwestbahn 
und der K. K. priv. Süd-Norddeutschen 
Verbindungsbahn. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Am 1. Oktober 1887 tritt 
ein neuer Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen, Steinkohlen- 
briquetts und Cokes von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirkes Breslau 
nach Stationen der K. K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn, der K. K. priv. Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn, der 
Oesterr. Lokaleisenbahn-Gesellschaft und 
den K. K. priv. Böhmischen Kommer- 
zialbahnen in Wirksamkeit, durch welchen 
der gleichnamige Tarif vom 15. Septem- 
ber 1884 sammt Nachträgen I—IV ausser 
Kraft gesetzt wird. 

Der neue Tarif kann sowohl bei der 
unterzeichneten Centralverwaltung, als 
auch bei den betheiligten Stationen ein- 
gesehen und durch diese Stellen bezogen 
werden. 

Derselbe enthält fast durchwegs Er- 
mässigungen der gegenwärtig bestehen- 
den Frachtsätze und zwar hervorgerufen 
durch die Massnahme der Königl. Eisen- 
bahndirektion in Breslau, welche die im 


für Be- 


Theile II des gegenwärtig gültigen Ta- 
rifes enthaltenen ermässigten Fracht- 
sätze, die bisher nur bei nachgewiesener 
Verfrachtunz einer Jahresmenge von 
mindestens 2% Millionen Kilogramm etc. 
gewährt wurden, nunmehr schon bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg auf 
einen Frachtbrief und Wagen oder bei 
Zahlung der Fracht für dieses Gewicht, 
also gleich im Kartirungswege bewilligt. 

Wien, am 14. September 1837. (2039) 

Die Centralverwaltung. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. November l. J. tritt auf der in 
der Verwaltung der K. Ung, Staatsbahnen 
stehenden Nagyvärad-Belenyes-Vaskoher 
Eisenbahn. ein neuer Gebührentarif 
(Theil II) ins Leben, welcher erhöhte 
Frachtsätze der I. und II. Normalklasse; 
der sperrigen Güter und des Spezialtarifs 2 
enthalten wird, — wodurch gleichzeitig 
der vom Tage der Betriebseröffnung der 
Theilstrecke Värad - Velencze - Drägeseke 
gültige Gebührentarif ausser Kraft ge- 
setzt wird. 

Die bezüglich der zu eröffnenden Theil- 
strecke Belenyes-Vasköh undSzombatsäg- 
Dobrest in diesem Tarife enthaltenen 
Frachtsätze gelangen vom Tage der Be- 
triebseröffnung dieser Linien zur An- 
wendung. 

Exemplare dieses Tarifs sind im Tarif- 
büreau der Kgl. Ung. Staatsbahnen er- 
hältlich. 

Budapest, am 16. Bob eh ulee (2040) 

Die Direktion. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 1. Oktober d. J. ab treten für 
diesseitige Bahn für die Preise der Mili- 
tärbillets die Sätze des neuen Militär- 
tarıfs in Geltung. Sätze sind im Nach- 
trage V zu unserem Lokal-Personentarif 
vom 1. Oktober 1880 aufgeführt, und wird 
über den Nachtiag durch unsere Statio- 
nen Auskunft ertheilt. 
Blankenburg Harz, den 13. Septbr. 1887. 
Die Direktion (2041) 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschatft. 
A. Schneider. 


8. Submissionen. 
Es soll die Anfertigung und Lieferung 
von 


5 Stück zweiachsigen Tenderlokomotiven; 


B. 
4 Stück Personenwagen I/II. Klasse; 
4 » I „ 
4 ” ” IV. „ 
2  „  Güterzug-Gepäckwagen; 


28 Stück Normal-Radsätzen mit Speichen- 
rädern 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
treie Einsendung von 2,00 4 für A, 4,00 4 
für B und 0,75 4 für C bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 

und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Lokomo- 

tiven“, bezw. 

„Angebot auf Lieferung von We- 

gen“ oder 

„Angebot auf Lieferung von Achsen“ 
Yarrehen, zu dem für die Lokomotiven 
au 
Dienstag, den 11. Oktober 1897, 

Vormittags 10 Uhr 


RN IR 


und für die Wagen bezw. Radsätze auf | 


Dienstag, den 11. Oktober 1887, 
Vormittags11l Uhr 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
jede erforderliche Auskunft ertheilen 

wird. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach abgehaltenem Verdingungs- 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferungen von 12000 imprägnirten Buchen- 
schwellen soll vergeben werden. Ange- 
bote mit bezüglicher Aufschrift versehen 
sind bis zum 2. Oktober d.J. hier 
einzureichen, Lieferungsbedingungen ge- 
En frankirte Einsendung von 20 4 pro 

xemplar durch unser Sekretariat zu 
beziehen. (2043) 
Giessen, den 15. September 1887. 


termine. Grossherzogliche Direktion. 
Magdeburg, den 16. Septbr. 1837. (2042) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


ll. Privat-Anzeigen. 


Praktisches Lehrbuch 
des Staatseisenbahn-Bureaudienstes. 


Zugleich Handbuch für königl. Behörden und deren Organe. 
Verfasst und herausgegeben von 
G. Musseleck, 
Königlicher Eisenbahn-Secretär, Köln. 


Systematischer Leitfaden 
zum Selbststudium und zur Vorbereitung auf die Prüfungen für Subalternbeamte 
und Anwärter der Staatseisenbahn-Verwaltung. . 
3 Bände. 175 Bogen. 8°. Brochirt. 
Preis 20 Mark. 
Auf Wunsch wird bereitwilligst Zahlungserleichterung gewährt. 
Bestellungen wolle man an die MM. DuMlont-Schauberg’sche 


Buchdruckerei in Köln richten. 

Ergänzungshefte, die neueren bereits erlassenen oder noch ergehenden Gesetze, 
Verordnungen etc. enthaltend, werden gegen Berechnung von 20 Pfg. per Bogen 
später folgen — das erste Heft ist bereits in Bearbeitung. 

Das „Archiv für Eisenbahnwesen‘“, amtliches Organ der Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung, hat das Buch in Heft 3 von 1886 ausführlich besprochen und 
sagt darüber u. a. folgendes: 

„In dem vorliegenden Werke hat sich der Verfasser die dankenswerthe Auf- 
gabe gestellt, für die Anwärter des Subalternbeamtenstandes der königlich preus- 
sischen Staatseisenbahn-Verwaltung einen thunlichst vollständigen, die sämmtlichen 
Zweige dieser Verwaltung umfassenden Leitfaden zum Selbststudium und zur Vor- 
bereitung auf die Prüfungen, sowie ferner für alle Beamten und die Behörden der 
Staatseisenbahn-Verwaltung ein Hand- und Nachschlagebuch zur Benutzung im prak- 
tischen Bureaudienste zu liefern. Je grösser die Schwierigkeiten sind, welche einer 
vollauf befriedigenden Lösung dieser Aufgabe nach Lage der Verhältnisse entgegen- 
stehen, um so freudiger wird der mit Fleiss, Sorgfalt und Geschick unternommene 
und durchgeführte Versuch von allen denen, für welche das Werk bestimmt ist, be- 
grüsst werden. Namentlich erhalten die Anwärter des Staatseisenbahndienstes, wel- 
chen bisher zur Orientirung auf dem weitumfassenden Gebiete der Eisenbahn-Ver- 
waltungslehre nur ganz unzureichende Hülfsmittel zu Gebote standen, in der ge- 
wissenhaften Arbeit einen sicheren und zuverlässigen Leitfaden bei der Vorbereitung 
zu den vorgeschriebenen Prüfungen. Aber auch für den älteren erfahrenen Beamten 
wird dieselbe manche fruchtbringende Anregung zur Weiterbildung gewähren und 
als willkommenes Nachschlagebuch bei der Erledigung der laufenden Dienstgeschäfte 
sich nützlich erweisen. 

Das Werk bietet in drei umfangreichen Bänden einen trefflichen Ueberblick 
über das gesammte Gebiet der Staatseisenbahn-Verwaltung.“ 


. 
GRUSONWERK 


Masdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Har!guss- 
Herzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 
Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 

und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 
(System Rohde & Schmitz) etc. 
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Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Fie-r! „hn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


r Abonnements - Bedingungen: 
1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dautsch- 
B Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bueh- 
— handlungvierteljährlih. . . 2». .0. 4 Mk. 
2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
ertE ) für das Deutsch- 
ve tgebiet jährlich .„..... 20 Mk, 
, für sämmtliche Ebenen 
pränumerando frankirt an die K 
. grätzersir. 132 . hier) eınzusenden, x 
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Vor zwei Jahren ist Deutschland bekanntlich in das Zeit- 
‚alter der fünfzigjährigen Eisenbahn-Jubiläen eingetreten. Den 
| Reigen eröffnete damals die trotz ihrer kilometrischen Klein- 
| heit auch heute noch, und nicht allein aus historischen Gründen, 
hochbedeutsame Ludwigsbahn (Nürnberg - Fürth). 
Der gestrige Tag ist nun insbesondere für die Preussischen 
Eisenbahnen als ein fünfzigjähriger Gedenktag bemerkenswerth, 
denn am 23. September 1837 hat König Friedrich Wil- 
helm III. die Kabinetsordre vollzogen, durch welche der 
Bau der ersten Eisenbahn in Preussen, der 
Strecke Berlin-Potsdam, genehmigt wurde und die 
Statuten der vormaligen Berlin-Potsdamer Aktiengesellschaft 
ihre Bestätigung erhielten. 

Es dürfte wohl angezeigt erscheinen, das Datum dieses 
offiziellen Aktes nicht allein „in usum Delphini“, d. h. im vor- 
liegenden Falle zur Belehrung des jüngeren Nachwuchses der 
eussischen Eisenbahn-Beamtenwelt gebührend hervorzuheben, 
sondern auch den älteren und ältesten Angehörigen der letz- 
teren dasselbe wieder in die Erinnerung zu rufen. Aber auch 
ber diesen engeren Kreis hinaus glauben wir zweifellos bei 
den Lesern dieser Zeitung ein Interesse für den Tag, welcher 
die Umwälzung der Verkehrsverhältnisse in dem jetzigen 
össten Deutschen Staate eine damals nicht zu ahnende Be- 
leutung gewonnen hat, voraussetzen zu können. Hat sich doch 
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Wege auf den Bahnhöfen, | Privat-Anzeigen. 


Ein fünfzigjähriger Gedenktag der ersten Preussischen Eisenbahn. 


gerade das Preussische Eisenbahnwesen in besonders eigen- 
artiger Weise entwickelt! — Nach schüchternem Anfange in 
zahlreiche Einzelunternehmungen zersplittert, deren Interessen 
sich nicht selten durchkreuzten, und deren Kraftaufwand bis- 
weilen, insofern es sich um gleiche Ziele handelte, eine Kraft- 
verschwendung war, zeigt sich dasselbe jetzt im wesentlichen 
als ein einheitliches Ganzes, dessen ausschliesslicher Zweck 
die Förderung des Wohles der Allgemeinheit ist. 

Das jetzige Geschlecht hat die Wandelungen, welche zur 
Herbeiführung der gegenwärtigen Gestaltung des Eisenbahn- 
wesens erforderlich gewesen sind, miterlebt; aber nur der in 
die Verhältnisse Eingeweihte vermag zu ermessen, welche un- 
endlichen Schwierigkeiten zu besiegen waren, bevor dieselbe 
erreicht werden konnte. Der Umfang, die Wichtigkeit der 
Arbeit, welche auf diesem Gebiete in den verflossenen fünfzig 
Jahren geleistet worden ist, und welche sich fortdauernd — 
gewissermassen von Tag zu Tag — steigert, findet in der Ge- 
schichte der Kulturentwickelung der Völker kein Beispiel, und 
mit Staunen verfolgt der sinnende Geist die unaufhaltsamen 
Aenderungen, welche sich durch den, in kleinen Dingen nicht 
minder wie in grossen, bedeutsamen Einfluss der Eisenbahnen 
vollziehen und welche geradezu unerschöpflich erscheinen. 
Einer näheren Begründung dieser Behauptung bedarf es an 
dieser Stelle nicht. Stehen doch die Leser dieses Blattes in- 
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mitten jener grossartigen Bewegung, welche in der Wucht und 
der Sehnelligkeit des Vorwärtsdringens dem reissenden Gebirgs- 
bache gleicht, welche aber, abweichend von letzterem, sich in 
geregelten Bahnen entwickelt und keine Spuren der Zerstörung 
hinterlässt. [m Gegentheil! An die Eisenbahnen ist der Geist 
der Ordnung, der Civilisation grundsätzlich gefesselt! 

Wohl hört man oft sagen, dass fünfzig Jahre in dem 
Leben der Völker nicht allzuviel bedeuten — das Zeitalter der 
Eisenbahnen straft eine solche Behauptung jedoch Lügen, und 
die unermessliche Bedeutung, welche das Eisenbahnwesen in 
verhältnissmässig kurzer Frist für die Welt gewonnen hat, 
darf die Angehörigen desselben gewiss mit berechtigtem Stolze 
erfüllen. Mit besonders eigenartigen Empfindungen werden die 
ältesten Vertreter unseres Berufes auf die Entwickelung des- 
selben zurückblicken und mit Genugthuung und Freude werden 
sie sich eingestehen, dass die Samenkörner, welche sie einst, 
nicht ohne ernste Sorge wegen des zu erwartenden Ergebnisses, 
ausgestreut haben, tausend- und abertausendfältige Früchte 
gebracht haben und bringen. Auch in diesem Falle hat sich 
das Dichterwort als wahr erwiesen, dass der Mensch mit 
seinem höheren Zwecke wächst! Der Massstab der Aufgaben, 
welche das Verkehrswesen zu lösen hat und deren Vielseitigkeit 
staunenswerth ist, hat Verhältnisse angenommen, welche schier 
unübertreffbar erscheinen; und: doch stehen wir schwerlich 
bereits an der Grenze unseres Könnens. In beständiger 
Wechselwirkung mit dem zunehmenden Leistungsvermögen 
steigern sich auch die Forderungen, welche an dasselbe gestellt 
werden, und ein frischer, fröhlicher Zug geht durch diesen 
friedlichen Wettkampf, in welchem es sich nicht um ein gegen- 
seitiges Besiegen, sondern üm ein gegenseitiges Stützen und 
Fördern handelt. 


Das Mitschaffen und Mithelfen an solchem Werke darf 
die Betheiligten gewiss freudig stimmen, Freilich stellt es an 
die Aufopferungsfähigkeit derjenigen, welche die volle Be- 
friedigung in dieser Arbeit suchen, bei einem etwas grösserem 
Massstabe der Verhältnisse so erhebliche Ansprüche, wie sie in 
wenigen anderen Berufsklassen üblich sein dürften; denn: die 
Menge der Einzelheiten, welche in solchem Eisenbahnwesen 
zusammenwirken müssen, damit der Zweck desselben erreicht 
wird, und welche in buntem Wechsel Dinge von mehr. oder 


Verein für. Eisenbahnkunde. in Berlin. 
Versammlung am 13. September 1887. 


Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und BetriebsinspektorClaus. 


Herr Eisenbahn - Bauihspektor Claus sprach über die 
Spurweite der Eisenbahngleise. Das Mass der Spurweite der 
ayerainangekben — der gegenseitigen. Entfernung. der beiden 
zu einem Gleise gehörigen Schienenreihen, senkrecht zwischen 
den Innenkanten gemessen — wirkt bestimmend auf Bau- und 
Betriebskosten, wie überhaupt äuf fast alle Verhältnisse einer 
Biserbahn’ ein. Die Untersuchung, wie die verschiedenen zur 
Zeit in Anwendung. befindlichen Spurweitenmasse, entstanden 
sind, und wie die Spurweitenfrage in. verschiedenen Ländern 
sich entwickelt hat, erscheint deshalb von Interesse. Das Mass 
von 4 Fuss 6), Zoll Englisch = 1,435 m, welches. wir jetzt 
unsere Normalspurweite nennen, wurde von Georg Stephenson 
bei: der ersten, für den öffentlichen Verkehr bestimmten Eisen- 
bahn, der im Jahre 1825 eröffneten Linie Stockton-Darlington, 
eingeführt. Dieses Mass entsprach den Abmessungen der in 
der dortigen Gegend gebräuchlichen Strassenfuhrwerke und auch 
die damals bereits in Anwendung befindlichen Trambahnen 
hatten meist dieselbe Spurweite. Die gleiche Spurweite behielt 
Stephenson bei der 1826 in. Angriff genommenen Eisenbahn 
Liverpool-Manchester bei. Die anderen Eisenbahnen bauenden 
Englischen Ingenieure nahmen grösstentheils die gleiche Spur- 
weite, einzelne aber wichen davon ab und nahmen ein grösseres 
Mass, namentlich um kräftigere Lokomotiven bauen zu können. 
Bald waren in England 7 verschiedene Spurweiten vorhanden, 
von, denen die grösste, 7 Fuss Englisch = 2,13 m, die von Brunel 
bei der Great Western Bahn in Anwendung gebrachte war. In- 
folge wielfacher Beschwerden über die Unzuträglichkeiten, 
welche. die. Verschiedenheit, der; Spurweite mit. sich; brachte, 
wurde 1845 vom, Parlamente für, dıe Prüfun 
frage ein Ausschuss eingesetzt, nach dessen Vorschlag bestimmt 


der Spurweiten- 


minder wesentlicher Bedeutung umfassen, ist oft göradezü er- 
drückend. Dazu tritt noch als besonders gewichtiger Faktor, 
welcher dem Eisenbahnberufe einen eigenartigen, ernsten 
Hintergrund verleiht, das Bewusstsein der Verantwortlichkeit 
für die Sicherheit und für das Leben zahlloser Menschen. 
Dieses Bewusstsein vornehmlich ist aber auch die Quelle, aus 
welcher der Eisenbahnbeamte die moralische Kraft schöpft, den 
an ihn gestellten Anforderungen auch ünter den schwierigsten 
und gefahrvollsten Umständen und, wenn die letzteren es er- 
heischen, sogar mit Nichtachtung des eigenen Lebens zu ent- 
sprechen. Was in dieser Beziehung geleistet wird und bereits 
geleistet ist, wird in der Oeffentlichkeit niemals im vollen Um- 
fange offenbar; aber in den Kreisen der Eisenbahnbeamten 
selbst wird die Erinnerung an manchen Märtyrer, welcher sich 
in treuer Pflichterfüllung seinem Berufe geopfert hat, be- 
wahrt! — : 


Ein Gedenktag gibt jedoch Veranlassung, nicht allein in 
die Vergangenheit, sondern auch in die Zukunft zu blicken. 
So klar, wie die erstere im allgemeinen sich darbietet, so unklar 
wird zwar die letztere in der Regel sein, und Vermuthungen, 
Wünsche, Hoffnungen sind alsdann wohl gern geschäftig, die 
kommenden Tage in möglichst hellem Lichte erscheinen zu 
lassen. Es dürfte indessen schwerlich eine besondere Propheten- 
gabe erforderlich sein, um die Behauptung zu wagen, dass dem 
Eisenbahnwesen auch in den nächsten fünfzig Jahren, eine wei- 
tere glänzende Entwickelung bevorsteht; denn innerhalb und 
ausserhalb derselben sind so unendlich viele Kräfte, deren Zu- 
sammenwirken dem gemeinsamen Ziele zustrebt, thätig, dass 
ein. Zweifel an dieser Behauptung, geradezu widernatürlich sein 
würde. 


So wollen wir denn mit freudiger Sicherheit der Zukunft, 
welche dem. Eisenbahnwesen beschieden: sein. wird, entgegen- 
sehen. Möge dasselbe fortfahren innerlich und äusserlich zu 
erstarken und in weitere, bisher noch nicht, oder noch’ nicht 
genügend erschlossene Gebiete vorzüdringen; möge dasselbe 
tortschreiten in dem Verständnisse für die ihm obliegenden 
Aufgaben und in der Erkenntniss dessen, was: zu diesem Behufe 
erforderlich ist — zum Wohle der Allgemeinheit und zur 
eigenen Ehre! — .K-e, 


wurde, dass die Eisenbahnen Englands, hauptsächlich auch im 
Interesse der Landesvertheidigung, eine einheitlich& Spürweite 
und zwar die damals schon am meisten verbreiteteStephenson’sche 
annehmen söllten. Für Irland wurde die Spurweite auf 5 Fuss 
3 Zoll Engl, = 1,6 m festgesetzt. Die erste Deutsche mit Dampf 
betriebene Eisenbahn, die am 7. Dezember 1835 eröffnete Linie 
Nürnberg-Fürth;wurde ganznach demMusterderStephenson’schen 
Bahnen gebaut, und daher auch die Spurweite dieser Hab 
einfach übernommen. Als in Preussen die Eisenbahnfrage zuers 
zur Erörterung kam, wurde nach Se Berathungen im 
Staatsministerium durch Königliche Ordre vom’ 11. November 
1837 bestimmt; dass „den Unternehmern einer. Eisenbahn die 
Annahme. eines von dem Gleise. angrenzender ausländischer 
Bahnstrecken verschiedenen Gleises nicht zur Bedingung zu 
machen sei, wenngleich solches in militärischer Hinsicht 
wünschenswerth gewesen sein würde.“ Infolge dieser Bestim- 
mung kam in Preüssen die jetzige Normalspurweite von vorn- 
herein in, Anwendung. Im Grossherzogthum Baden; wurden da- 
gegen die Eisenbahnen zuerst mit einer Spurweite von 51, Fuss, 
Englisch =1,6 m ausgeführt, im Jahre 1847 aber auf die normale 
Weite umgebaut. In den übrigen Deutschen Ländern: wurde 
ebenso wie in Preussen von vornherein; die. Normalspur'in An- 
wendung, gebracht. In den Niederlanden wurde die Eisenbahn 
Amsterdam-Haag-Rotterdam mit 1,93,m Spurweite hergestellt, 
später aber aufdie Normalspurweıteumgebaut. Dieübrigen Bahnen 


bauen zu,können, und um, ein, 
Nutz-, und todter Last der Wa 
Spurweite sollte auch bei der ; 


hespapag-V ERhäLKMIER zwischen 
en zu erzielen. ee : 
eiten Russischeh Eisenbaht, 
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Br 5, 842 in Angriff genommenen Linie von St. Petersburg nach 
Moskau, in Anwendung kommen. Aufden Rath des als „berathen- 
Ingenieur“ von der Russischen Regierung beruferien Amerika- 
nischen. Ingenieurs Major Whistler wurde aber die Spurweite 
auf 5 Fuss Englisch — 1,5 m festgesetzt. Mit dieser Spurweite 
‚sind hiernach mit wenigen Ausnahmen alle Russischen Eisen- 
bahnen gebaut worden. Nur Warschau-Wien und Warschau- 
_ Bromberg haben die Deutsche Normalspurweite, In Nordamerika 
wurden die ersten Bahnen ebenfalls mit verschiedenen Spur- 
weiten — der Stephenson’schen und grösseren, bis zu 1,83 m — 
ausgeführt. Besonders weit verbreitet, namentlich im Süden 
_ der Vereinigten Staaten, war die Spurweite von 5 Fuss Englisch 
= 1525 m. Nach und nach wurden diese verschiedenspurigen 
_ Bahnen aber auf eine einheitliche Spurweite umgebaut. In der 
Zeit, vom 31. Mai bis 2, Juni 1886 wurde in Gemässheit eines 
schlusses der betheiligten Eisenbahnverwaltungen: die Spur- 
veite von etwa 22500 km: Eisenbahnen in den Nordamerika- 
nischen Südstaaten von 5 Fuss Englisch auf 4 Fuss 9 Zoll 
(1,448 m) — die sogenannte Vermittelungsspur — umgebaut. 
Dieses Mass stimmt zwar nicht genau mit; dem der Normal- 
urweite, der Unterschied wird indessen nicht als ein Hinder- 
niss für den durchgehenden Verkehr angesehen. Von den ca. 
488000 km Eisenbahnen, welche Ende 1885 auf der Erde im Be- 
Srrieb waren, hatten rund 360000 oder etwa 74 pOt. unsere. Nor- 
malspur;, wenn die Nordamerikanische Vermittelungsspur dazu 
_ mitgerechnet wird, etwa 60000 km oder 12 pCt. hatten: grössere, 
der Rest von 68000 km oder 14 pCt. kleinere Spurweite. 
u Herr Oberingenieur €. Frischen gab eine Kritik über 
_ einen in der Zeitung. des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen (No. 24 S. 293) unter der Ueberschrift „Wettbewerb 
zwischen Dampf und Elektrizität“ erschienenen Artikel, in, wel- 
_ chem ein Vergleich zwischen der mit Dampf betriebenen, unter der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt: a/M. stehenden 
sog. Lekalbahn zwischen Sachsenhausen und Offenbach und der 
von Privatunternehmern gebauten und betriebenen, dieselben 
 Endstationen, wie jene Lokalbahn verbindenden elektrischen 
Bahn angestellt wırd und in welchem der Verfasser durch 
_ diesen: Vergleich zu einem für den elektrischen Betrieb im all- 
gemeinen ungünstigen Schlusse gelangt. Der Vortragende 
_ wies unter Darstellung der thatsächlichen Verhältnisse darauf 
hin, dass im vorliegenden Falle von einem „Wettbewerbe zwi- 
‚schen Dampf und Elektrizität“ nicht die Rede seın könne, da 
die Verhältnisse der elektrischen Bahn im allgemeinen viel 
} AnsWası seien, als die der mit Dampf betriebenen Lokal- 
Jahn. ährend die letztere eigenen Bahnkörper mit günstigen 
"Steigungs- und Krümmungsverhältnissen hat, 4,7 km lang ist 
"und nur eine Zwischenstation hat, liegt das Gleis, der elek- 
_ trischen Bahn auf der Fahrstrasse, hat starke Krümmungen 
und Steigungen (bis zu 1:32), ist 6,66 km lang und sind bei ıhr 
16 Haltestellen vorgesehen. Die Betriebsverhältnisse sind also 
bei der elektrischen Bahn, deren Züge ott bis zu 20 Minuten 
vor dem Uebergange über die Lokalbahn halten müssen, wesent- 
‚lich ungünstiger als bei letzterer und es können deshalb die 
"ungünstigeren Ergebnisse der elektrischen Bahn nicht der da- 
bei angewendeten bewegenden Kraft zugeschrieben werden. 
* _ Durch übliche Abstimmung werden die Herren: Geh. 
" Obsrregierungsrath Dr. Mıicke, Geh. Oberregierungsrath Sibman 
' und Geh. SE ylaeran Ulrich als einheimische ordentliche 
"Mitglieder in den Verein aufgenommen. 


er 
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) Aus Oesterreich-Ungarn. 
hr Die Eröffnung der Eisenbahnfachschule in Budapest. 
.. Zur diesbezüglichen Mittheilung in No. 70 S. 625 d. Ztg. 
‚ist noch nachzutragen, dass von 260 um die Aufnahme in die- 
' selbe Petitionirenden nur 110 aufgenommen werden konnten, 


welche sämmtlich die Maturitätsprüfung abgelegt hatten, wo- 
« 


durch ausnahmsweise die auf 100 Hörer beschränkte Zahl des- 
halb überschritten wurde, weil die Aufgenommenen so ausge- 
Bjehnete Zeugnisse über ihre Vorstudien beibrachten, dass eine 
ürückweisung der Ueberzähligen gewissermassen ungerecht 
gewesen wäre. Dem durfte daher auch die Erwägung nicht 
gegenstehen, dass der durchschnittliche Jahresbedarf der 

arischen Eisenbahnen an neu aufzunehmenden Beamten 
ar nach bisheriger Erfahrung auf ca. 30 beläuft, während die 
Verpflichtung derselben, nur die in dieser Schule ausgebildeten 
Aspiranten für den Verkehrs- und kommerziellen Dienst anzu- 
stellen, erst am 1. Oktober 1889 beginnt. Aus den bei der Er- 
"öffnungsfeierlichkeit gehaltenen Ansprachen ist die des Direk- 
‚tionspräsidenten der Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn 
E arl Hieronymi zu erwähnen, welcher dem anwesenden Kom- 


munikationsminister Gabriel Baross tür die Energie und Opfer- 
wil EN en aller Bahnverwaltungen dankte, mit welcher 
de elbe seine ureigenste Idee einer 

theoretische und praktische Eisenbahnwesen verwirklicht hat. 
Mangel einer solche wurde schon’ längst gefühlt, nur 
die Ansichten über die Gestaltung des diesbezüglichen 


TS ildungsstätte für das 
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Lehrplanes für die Entwickelung und Vervollkommnung des 
Eisenbahnwesens sehr auseinander; dem Minister sei es geglückt, 
das Richtige zu finden, was um so. schwieriger ist, da, das Aus- 
land kein diesfälliges Vorbild bietet, Die Bahnverwaltungen 
hofften in erster Reihe die Früchte dieser Anstalt zu geniessen 
und könnten dem Minister dafür nicht genug danken, In der 
hierauf folgenden Ansprache des Direktors dieser Schule, des 
früheren Sektionsrathes im Kommunikationsministerium Franz 
Ostl, wurde dieser Dank mit der Versicherung wiederholt, dass 
sowohl der Lehrkörper als die Hörer'sich der grössten Mühe 
unterziehen werden, den in diese Anstalt gesetzten Erwartungen 
zu entsprechen. Es gälte grosse Schwierigkeiten zu überwinden 
den Lehrplan und den Unterricht nach den theoretischen und 
praktischen Erfordernissen zu gestalten, ganz neue Lehrbücher 
zu verfassen u. s. w., doch hoffe man, sich diesem, Ziele durch 
die Unterstützung der Regierung und der Bahnverwaltungen all- 
mählich zu nähern. Minister Baross lehnte in seiner Antwort 
das ausschliessliche Verdienst: der Gründung. dieser Schule mit 
dem Bemerken ab, er sei in deren Konzeption und Durchführung 
moralisch und materiell von den Bahnen unterstützt worden, 
dieselben würden gewiss auch fortan in gleicher Weise vor- 
ehen und sich den Dank des ganzen Landes und der jungen 

änner zu ihrem eigenen Vortheile erwerben, welche, sich 
diesem aufopfernden Eisenbahndienste widmen. Diesen zuge- 
wendet bemerkte er, dass sie keinen noch so geringen Zweig 
ihrer künftigen Laufbahn vernachlässigen und immer: dessen 
eingedenk sein sollten, dass jede Hantirung im Bahndienste ein 
Glied’ der! grossen Kette bildet, welche das ganze, Eisenbahn- 
wesen und damit den Fortschritt und den Wohlstand des eigenen 
Vaterlandes und der ganzen Menschheit fördert. 


Konstruktion der Eisenbahnfahrbetriebsmittel. 

Mit der Verordnung: des K. K. Handelsministers vom 1. Fe- 
bruar d. J. wurde die Anordnung getroffen, dass die Entwürfe 
für new: anzuschaftende Eisenbahnfahrbetriebsmittel (Lokomo- 
tiven, Wagen ete.) vor der Bestellung ausnahmslos dem, K. K. 
Handelsministerium: zur Genehmigung; vorzulegen) sind,, Das 
Gleiche gilt auch für den Umbau vorhandener Fahrbetriebs- 
mittel; wenn hierdurch eine Aenderung; der; Type herbeigeführt 
wird. Bei Nachschaffung von Fahrbetriebsmitteln auf Grund 
solcher Typenpläne,: welche ohne bestimmte Einschränkung be- 
reits ne worden sind, genügt die Anzeige von der beab- 
sichtigten Anschaffung unter Hinweis. auf die erfolgte: Geneh- 
migung) der Pläne. Es ist: somit als oberster Grundsatz ausge- 
sprochen; dass! von! den Oesterreichischen Eisenbahnen, von dem 

age der Kundmachung der citirten Verordnung ab, nur solche 
Fahrbetriebsmittel: in Bestellung gebracht oder in eigener Werk- 
stätte gebaut bezw. in Verwendung genommen. werden dürfen, 
für welche die Typenpläne von seiten des'K. K. Handelsministe- 
riums genehmigt: worden sind. Auch für Rekonstruktion, vor- 
handener Fahrbetriebsmittel, wozu insbesondere auch die Aen- 
derung der Bremsvorrichtungen, die Einrichtung zur Erwärmung 
der Personenwagen im Winter u.s. w. zu rechnen sein werden, 
ist die Zustimmung des K. K. Handelsministeriums erforderlich. 
Es! wurde von: einer Seite; die Meinung ausgesprochen, dass für 
Nachschaffungen, welche sich an die Konstruktion. bereits vor- 
handener Fahrbetriebsmittel halten, eine behördliche Genehmi- 
gung: nicht erforderlich‘ sei. Diese Anschauung ist, aber nach 
einer Mittheilung, im „Centralbl. f. Eisenb. und Dampfschiftf.“ 
unrichtig.: Den Bahnverwaltungen wurde nur eine Erleichterung 
in der Richtung eingeräumt, dass bei solehen Nachschaffungen 
die sonst gebotene Vorlage von Typenplänen unterbleiben könne; 
die Bestimmung, dass lecken ie Anzeige; von der. beabsich- 
tigten Anschaffung genüge, weist aber unzweifelhaft darauf hin, 
dass sich das: Ministerium die Möglichkeit, eines, Einspruches 
wahren wollte, wenn sich ein solcher als nothwendig heraus- 
stellen sollte. 


Der Kommunikationsminister und die Ungarischen Staats- 
eisenbahnen. 

Das unablässliche Streben des Ministers Baross, die.den 
Bahnverkehr berührenden Wünsche und Beschwerden des Han- 
dels und der Industrie im vollen Masse zu berücksichtigen, hat 
ihn zu einer.bemerkenswerthen Aktion veranlasst. Sowohl das 
Ungarische Handelsministerium als die Direktion der genannten 
Bahnen wurden nämlich aufgefordert resp. ersucht, den Handels- 
und‘ Gewerbestand durch ihre Kammern und im. Einvernehmen 
mit hervorragenden Industriellen’darauf aufmerksam zu machen, 
dass eine häufigere Berührung.mit den Organen der Ungarischen 
Staatsbahnen sowohl den Interessen des Handels und Gewerbes 
als denen der staatlichen Finanzen entsprechen würde. Durch 
die Organisation der Staatsbahnen im Jahre 1881. seien. die 
Handels- und Gewerbetreibenden gewöhnt, sich wegen Auskünfte 
oder Beschwerden unmittelbar an’ die Direktion in Budapest 
und sogar an das Handels- oder Kommunikationsministerium 
zu wenden, welche Stellen begreiflicher Weise nicht so rasch 
und eingehend die Abhilfe“'schaffen resp.idie Auskünfte er- 
theilen können und sich gewöhnlich. erst bei den betreffenden 


Streckenleitungen informiren müssen. Infolge der, die Decen- 
tralisation der staatlichen Bahnen bezweckenden Organisation 
derselben vom Jahre 1886 bestehen nun Betriebsleitungen in 
Budapest, Arad, Mariatheresiopel, Klausenburg und Agram, dann 
Verkehrsinspektorate in Grosswardein, Eszeg, Szegedin, Losoncz, 
Miskolez, Szolnok und Fiume. Die Leiter dieser Stellen wurden 
auch in einem dieser ministeriellen Aufforderung entsprechen- 
den Cirkulare angewiesen, sich als die staatlich berufenen kom- 
merziellen Agenten bezüglich der ihrer Leitung anvertrauten 
Linien in der Weise anzusehen, dass sie so oft als nur immer 
möglich mit den Vertretern des Handels und der Industrie in 
Berührung kommen, deren Wünsche und Beschwerden entgegen- 
nehmen bezw. abhelfen, denselben soviel als möglich durch 
eigenes Studium der Handels- und Gewerbeverhältnisse der 
betreffenden Gegend zuvorzukommen suchen, die Konkurrenz 
anderen Bahnanstalten verfolgen und der Direktion periodische, 
vorkommenden Falles auch besondere Berichte hierüber er- 
statten sollen. In demselben Sinne ist auch vom Handels- 
ministerium sämmtlichen Handels- und Gewerbekammern eine 
diesbezügliche Verständigung zugegangen. Dem kommerziellen 
Direktor der Reichs- und Staatsbahnen, Königlichen Rath 
Schober, gebührt die Anerkennung seiner erspriesslichen 
Thätigkeit auch in dieser Richtung. 


Mauthbefreiung der Fuhren zum Bau der Staatsbahnen. 

Laut Entscheidung des Oesterreichischen Verwaltungs- 
Gerichtshofes vom 1. März 1887 ist diese Befreiung aller Fuhren 
zum Baue der öffentlichen Strassen, folglich auch der Staatseisen- 
bahnen, an die Bedingung geknüpft, dass sich diese Fuhren mittelst 
ordentlicher Certifikate als solche legitimiren; ferner ist für den 
Zweck der Legitimation der Fuhre als einer Strassenbaufuhre aus- 
reichend, wenn das Certifikat auf den Namen des die Zufuhr 
des Baumateriales Besorgenden und nicht auf den des einzelnen 
Zugviehlenkers ausgestellt ist. Diesem Grundsatze entsprechend 
wurden die Mauthpächter, welche die Mauthgebühr auch von 
denjenigen Fuhrleuten einheben, deren Certifikate auf den Namen 
eines Bauunternehmers für die Staatseisenbahnen lauteten, zur 
Rückstellung dieser Gebühr verhalten. Diese Entscheidung 
beruft sich auf die Verordnung des Handelsministeriums vom 
4. August 1850, wonach solche von den Organen der Eisenbahn- 
leitung zum Behufe der Legitimation für die zum Baue einer 
Staatseisenbahn das Baumaterial verführenden Fuhren aus- 
zustellen sind, welche Verordnung auf der allgemeinen (Oester- 
reichischen) Mauthdirektive vom Jahre 1821 beruht. Eine solche 
Mauthbefreiung ist den Entscheidungsgründen zufolge insofern 
eine objektive, als es hauptsächlich Aerar ankommt durch das 
Certifikat festzustellen, dass es sich um Fuhren zum Strassen- 
resp. Staatseisenbahnbaue handle. Durch ein Certifikat können 
dechaih auch mehrere Führer legitimirt werden, da ein Fuhr- 
mann bei mehreren Wagen selten die Bespannung leitet und 
es daher nicht auf den Namen des Fuhrknechtes bei jedem 
einzelnen Wagen, sondern auf dem des betreffenden Unter- 
nehmers dieser Fuhren ankommt. (Diese Mauthbefreiung sollte 
wohl auch den Privatbahnen zugestanden werden, da dieselben 
doch nach kürzerer oder längerer Zeit dem Staate zufallen.) 


Nichthaftung der Eisenbahnen für selbstentzündliche Waaren- 
transporte (Präjudizialfall). 

Zufolge der vom K. K. Obersten Gerichtshofe am 19. Ja- 
nuar 1887 bestätigten Entscheidung der ‘beiden Untergerichte 
ist eine Bahnunternehmung für den Schaden, der durch einen 
an einer selbstentzündlichen transportirten Waare entstandenen 
Brand eingetreten ist, nicht verantwortlich, wenn der Schaden- 
ersatzansprecher nicht den Beweis erbringt, dass der Brand 
durch Verschulden der Bahnbediensteten entstanden ist. 

Diese Entscheidung wurde durch die $$ 48, 62, 64 und 67 
des Betriebsreglements mit dem Beifügen begründet, dass die 
Aufzählung der feuergefährlichen Gegenstände in Lit. a des Abs. 1 
des $ 67 cıt. keine taxative ist, wie der Ausdruck „und anderen 
ätzenden, sowie bei leicht entzündlichen Gegenständen“ nach 
der Aufzählung von „Schwefelsäure, Scheidewasser“ insbesondere 
mit dem Eingangsworte „als“ deutlich zeigt. Der Ausdruck 
„besondere Gefahr“ in diesem Paragraphen bedeutet nur eine 
solche, wenn auch nicht häufig vorkommende Gefahr, welcher 
diese Gattung von Gütern nach ihrer natürlichen Beschaffenheit 
überhaupt ausgesetzt sind. Die Beförderung des durch den in 
Rede stehenden Brand entwertheten Artikels ne einem 
geschlossenen Wagen hat auf die Haftpflicht der Eisenbahn 
nach den vorcitirten Bestimmungen keinen Einfluss: der von 
den Klägern angebotene Sachverständigenbeweis über das nur 
äusserst seltene Vorkommen der Selbstentzündung des Flachses 
ist daher irrelevant und deshalb gerichtsordnungsmässig unzu- 
lässig. Im Punkt XXXI der Bestimmungen über bedingungsweise 
zur Beförderung auf Eisenbahnen zugelassene Gegenstände 
(8 48 B 1) ist wohl der Artikel Flachs mit dem Beisatze an- 

eführt, dass derselbe, wenn er gefettet ist, nur auf offenen 
Wagen unter Deckenverschluss befördert wırd. Daraus ‚kann 
aber kein Schluss auf die Haftung für 


den Transport des blos 


als Flachs (ohne jedes Adjektiv) im Frachtbrief deklarirten und 
im geschlossenen Wagen transportirten Artikels gezogen werden; 
denn die im Abs. 6 des $ 67 des Betriebsreglements ausgedrückte 
und dem Handelsgesetze entsprechende SER DRK dass bis 
zum Nachweise des Gegentheils ein eingetretener Schade, wenn 
er aus der seitens der Eisenbahn nicht übernommenen Gefah 
entstehen konnte, aus derselben wirklich entstanden ist — wurde 
im vorliegenden Falle durch bestimmte entgegenstehende That- 
umstände nicht entkräftet. 


Ertheilung von Eisenbahnkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat der Firma Rohatetz-Bisenzer 
Zuckerfabriken Rudolf Auspitz & Comp. die Konzession zum 
Bau und Betrieb einer Schleppbahn von der Rangirstelle der 
priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft 
ın Bisenz zum Fabriketablissement der genannten Firma er- 
theilt. Dem Ingenieur J. J. Steinbach in Währing und Kon- 
sorten wurde die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von einem Punkte 
der Kaiserin Elisabethbahn nächst Gaisberg-Wartberg eventuell 
bei Mauthausen, über Weissenbach, Rappoltenstein, Zwettl, 
Schwarzenau, Waidhofen, Thaya, Dobersberg, Zlabings, Dat-” 
schitz, Teltsch und Triesch nach Wolframs zum Anschluss 
an die Böhmisch-Mährische Transversalbahn auf die Dauer von 
sechs Monaten ertheilt. 


Uebungen des Eisenbahnregiments. 


Für das Eisenbahnregiment in Korneuburg haben die 
Abschlussübungen für den Jahrgang 1887 stattgefunden. Die-” 
selben waren mit einem Freilager verbunden. Die Aufgabe für 
die letzte feldmässige Uebung in diesem Jahre bestand in dem 
Schlagen einer Brücke von der Korneuburger Schiffswerft übe: 
die Donau auf das jenseitige Ufer, woselbst das vom Exerzier 
platze nach der Brücke zu legende Gleis 1 km weit fortzu- 
setzen war. 


Zwei Transaktionen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Die Verwaltung dieser Bahn hat mit der Ostrau-Fried- 
lander Bahn einen Peagevertrag wegen Mitbenutzung de 
letzteren für den Verkehr der Mährisch-Schlesischen Städte- 
bahn geschlossen und die Linie Weisskirchen - Meseritsch- 
Vsetin von der Oesterreichischen Lokal - Eisenbahngesell 
schaft gekauft. Beide Transaktionen waren in der neuen 
Korzession der Nordbahn vorgesehen. Aber die beiden 
kleinen Bahnobjekte wären beinahe dazu benutzt worden, 
der Nordbahn eine Konkurrenz zu schaffen. Im letzten Winter 
entstand nämlich das Projekt, die Ostrau -Friedlander Bahn 
mit der Lokalbahn Weisskirchen-Vsetin zu verbinden und bis 
an die Ungarische Linie der Staatsbahngesellschaft zu führen, 
um so die Kohle aus dem Ostrauer Becken über Pressburg 
nach Wien zu bringen; andererseits sollte das neue Netz bis 
Olmütz verlängert und mit der Mährisch-Schlesischen Central 
bahn zu einer einheitlichen Gesellschaft vereinigt werden. 
Letztere Bahn brachte der Kombination nicht die erwartete 
Unterstützung entgegen. Die Nordbahn aber erwarb einen 
grossen Theil der Aktien der Ostrau-Friedlander Bahn, wodurch 
sie einen massgebenden Einfluss auf die Gesellschaft erlangte, 
und sie kaufte ferner die der Lokalbahngesellschaft gehörige 
Linie. Damit war das Projekt einer Konkurrenzlinie endgültig 
beseitigt. Hiermit sind auch die wichtigsten Fragen, welche 
in Bezug auf die Verbindungsbahn Kojetein-Bielitz in Schwebe 
waren, gelöst. 3 


Gemeinsame Ba nlıngen für den Transport von Eil- und 
rachtgütern. R 


Bezüglich dieses seit 1. September 1. J. auf allen Oeste 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen (exkl. der Südbahn) iz 
Wirksamkeit kei neuen gemeinsamen Tarifes (siehe 
No. 68 S. 614 d. Ztg.) tragen wir folgendes nach: , 

Infolge der zweckmässigen Eintheilung dieses neuen Ta 
rifes ist dessen Anwendung sehr erleichtert, da aus dem Inhalts 
verzeichnisse in kürzester Zeit jede Bestimmung aufgefunden 
werden kann, welche eben benöthigt wird. i s 

Sub A sind jene Spezialbestimmungen enthalten, welche 
als Ergänzung zu den hate dort bezeichneten Par 
graphen des Betriebsreglements gehören. v. 

Sub B sind die auf den Gütertransport bezüglichen all 
ge meinen Bestimmungen enthalten, während sub C die fü 

estimmte Transportgegenstände gültigen Bestim 
mungen angesetzt sind. 3 

Eine wesentliche Neuerung, durch welche dieser neue 
Theil I von dem alten sich unterscheidet, besteht darin, das: 
sub D die auf die Nebengebühren (mit Ausnahme der Manipu 
lationsgebühr und einiger Nebengebühren von rein lokalem 
Charakter) Bezug habenden Bestimmungen für die betheiligter 
DesserrRi ischen und Ungarischen Bahnen einheitlich festge 
86 sın D 


A Sub E ist die Waarenklassifikation enthalten, deren Posi- 


tionen behufs leichterer Berufung mit laufenden Nummern ver- 
sehen sind. Als wichtigere Aenderung wird erwähnt, dass 
leere, gebrauchte Säcke ın jedem Gewichte laut Spezialtarif 1 
zu behandeln sind. 


Der sub F und G enthaltene Theil hat keine wesentliche 
Abänderung erfahren. 


Fahrbetriebsmittel der Oesterreichischen Bahnen. 


slich der auf den Ungarischen Linien der gemeinsamen 
Bahnen verwendeten Antheile: 3810 Lokomotiven, 3 064 Tender, 
475 Schneepflüge, 7641 Personenwagen und 84829 Lastwagen. 
Wenn man den Fahrpark der Oesterreichischen Bahnen, inklu- 
sive sämmtlicher Fahrbetriebsmittel der gemeinsamen, in Be- 
_ tracht zieht, so haben die meisten Lokomotiven folgende Bahnen: 
die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 906, 
die Staatseisenbahn-Gesellschaft 716, die Südbahn-Gesellschaft 
630, die Ferdinands-Nordbahn 365, die Oesterreichische Nord- 
 westbahn 216. Die meisten Personenwagen besitzen: die General- 
 direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen 2 352, die Südbahn- 
Gesellschaft 1358, die Staatseisenbahn - Gesellschaft 1099, die 
— Ferdinands-Nordbahn 641, die Oesterreichische Nordwestbahn 396. 
Die meisten Lastwagen besitzen folgende Bahnen: die General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen 14788, die Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft 14 623, die Ferdinands-Nordbahn 12 213, 
die Südbahn-Gesellschaft 11460, die Oesterreichische Nordwest- 
bahn 4845. Auf den Staatsbahnen stehen ausser den ausgewie- 
- senen 906 Lokomotiven noch 61 Lokomotiven in Verwendung, 
- von welchen 56 Stück nur ausgeliehen und noch nicht Eigen- 
 thum derselben geworden sind. 1 Stück gehört zur Industrie- 
bahn Zeltweg-Fohnsdorf, 4 Stück sind schmalspurige Loko- 
- motiven der Eisenbahn Attnang- Gmunden. Hierzu ist noch 
zu erwähnen, dass weder die Neue Wiener Tramway mit Dampf- 
- betrieb, noch die Brünner Strassenbahn und die elektrische Bahn 
in Mödling in das Verzeichniss aufgenommen worden sind, da 
deren Einrichtungen von jenen der gewöhnlichen Bahnen ab- 
weichen. Auf der elektrischen Bahn Mödling-Hinterbrühl der 


wurden die Fahrbetriebsmittel der Kahlenberg - Zahnradbahn, 
‚sowie jene der Dampftramway Krauss & Comp., obwohl im 
Verzeichnisse enthalten, in den Vergleich nicht einbezogen. 


Einführung eines Perronkarten-Abonnements. 


1 Zur Bequemlichkeit jener Personen, welche oft in die 
Lage kommen, die für das nichtreisende Publikum sonst ab- 
geschlossenen Bahnhofsräumlichkeiten betreten zu müssen, 
- werden in sämmtlichen Stationen der Königlich Ungarischen 
_ Staatsbahnen Bahnhofseintritts- Abonnementskarten (Perron- 
karten) zum Preise von 18 fl. für ein Jahr, und 2 fl. für einen 
Monat verausgabt. Diese Karten berechtigen während des Ver- 
 kehrs der Personenzüge zum Eintritt in die Wartesalons, sowie 
in ae Räumlichkeiten, von welchen die Züge abgehen resp. in 
_ welchen dieselben anlangen. Diese Einrichtung dürfte wohl 
auch bei anderen Bahnverwaltungen Nachahmung finden, doch 
wäre es zu wünschen, dass die hierfür eingehenden Gelder gleich 
den Einnahmen für die einzelnen Perronkarten dem Kranken- 
oder Unterstützungsfonds der Eisenbahnbediensteten zugewiesen 
würden. Eine solche Zuweisung wurde bei der ursprünglichen 
Einführung der Perronkarten von den meisten Bahnverwaltungen 
wohl aus dem Grunde angeordnet, um dadurch dem Publikum 
Bemeber die Absicht zum Ausdruck zu bringen, dass es ihnen 
ierbei durchaus nicht um eine neue Einnahmequelle, sondern 
darum zu thun ist, durch Erschwerung des Zuströmens Neu- 
ieriger und gewöhnlich zu den ankummenden oder abfahrenden 
assagieren in gar keiner Beziehung stehender Personen die 
Sicherheit und Kontrole des Betriebsdienstes zu erhöhen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


4 Der unterbliebenen Entrevue in Stettin ist die gegenwärtig 
stattfindende in Friedrichsruh gefolgt; beides beunruhigt die 
Börse, noch mehr die Zinsfusserhöhung in London trotz der 
Friedensversicherungen der Englischen Phronrede, Ungeachtet 
der ee gestaltete sich der Verkehr auf 
dem Transportaktienmarkte doch recht lebhaft. Der Getreide- 
‚export hat sich endlich eingestellt; die Einnahmeausweise zeigen 


Südbahn-Gesellschaft stehen 13 Wagen in Verwendung. Auch’ 
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Jene Besserung, welche eine erfolgreiche Herbstcampagne anzu- 
deuten pflegt. Die bei allen Bahnaktien eingetretene Kours- 
steigerung dürfte noch weiter fortschreiten. Besondere Um- 
stände begünstigten. die Nordbahn (2590) wegen der oben- 
erwähnten Transaktion, die Carl-Ludwigbahn (212,10) trotz des 
ungünstigen Erfolges des Lemberger Saatenmarktes wegen der 
in Aussicht stehenden Russischen Transporte, die Nordostbahn 
(161) und die Elbethalbahn (171,25) infolge des Beginnes dar 
Zucker- und Kohlencampagne, die Staatsbahn (228,20) mit Rück- 
sicht auf die fortdauernden Berathungen wegen des Ankaufes 
der Türkischen Bahnen und die Südbahn (81) infolge der starken 
Getreidetransporte (6 separate Lastzüge täglich über Pragerhof ). 
Von Ungarischen Wochen war wegen besserer Einnahmeaus- 
weise Budapest-Fünfkirchner (177,50) gesucht. 


Aus Bayern. 


: 9) Dem Landtage wurde folgender Gesetzentwurf vor- 
gelegt: 

De Entwurf eines Gesetzes, den im Interesse. der 
Landesvertheidigung erforderten zweigleisigen Ausbau 
der Bayerischen Eisenbahnen betreffend, lautet: Art. 1. Der 
Staatsminister der Finanzen ist ermächtigt, zur Deckung des 
für den zweigleisisen Ausbau der Bahnstrecken: Heidingsfeld- 
Kirchheim - Badische Grenze in der Richtung auf Lauda und 
Nürnberg - Ansbach - Württembergische Grenze in der Rich- 
tung nach Crailsheim aus dem Gesammtbedarf von 5 392 000 #4 
nach Vereinbarung mit dem Reiche auf Bayern entfallend n 
25 pCt. Antheils zu 1348000 .4 ein auf die Staatseisenbahnen 
zu versicherndes Anlehen im letzteren Betrage aufzunehmen. 
Die Ausgaben für die Verzinsung dieses Anlehens während | 
der Bauzeit und die Geldaufbringungskosten sind durch Er- 
höhung der Anlehenssumme zu beschaffen. Von der Zeit der 
Vollendung der oben bezeichneten Bauvornahmen an hat die 
Verzinsung der für dieselben aus Landesmitteln aufgewendeten 
Summe aus der Eisenbahn-Betriebsrente zu erfolgen. Die Ti!- 
gung des Anlehens richtet sich nach den Bestimmungen der 
hierfür massgebenden Finanzgesetze. Art. 2. Behufs des zwei- 
gleisigen Ausbaues der Bahnstrecken: 1. Langmeil-Marnheim- 
Hessische Grenze in der Richtung auf Monsheim, 2. Badische 
Grenze bei Rheinsheim - Landau - Zweibrücken - Folpersweiler, 
dann der Herstellung einer zweigleisigen Verbindungskurve 
der Pfälzischen Ludwigs- und der Pfälzischen Maximilians- 
bahn bei Neustadt a. d. H. ist die Staatsregierung ermächtigt 
für den aus dem Gesammtbedarf von 5518000 4 nach der 
Vereinbarung mit dem Reiche auf die Pfälzischen Eisenbahn- 
gesellschaften entfallenden 10 pCt. Antheil zu 551 800 .4 einen 
jährlichen Zinsertrag bis zu 4 pCt. vom Tage der Vollendung 
der Bauanlasen an bis zum 31. Dezember 1904 zu gewährleisten 
oder statt dieses Zinsertrages einen Ueberschuss der Betriebs- 
rente in einer dem 4 pCt. Zins des bezeichneten Artikels ent- 
sprechenden Grösse sicher zu stellen. 


Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 


Die Ergebnisse des Jahres 1836 sind nach dem Geschäfts- 
bericht der Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Zeeland“ wiederum 
befriedigend. Der Dienst konnte das ganze Jahr hindurch 
regelmässig ausgeführt werden. Dıe Dampfer blieben den ge- 
stellten Bedingungen entsprechend, ausserordentliche Repa- 
raturen waren nicht erforderlich und besondere Ereignisse 
fanden nicht statt. 

In 365 Reisen wurden 68003 Personen befördert für 
671621 fl. und 27450 t Güter für 251716 fl. 

Die durchschnittliche Einnahme aus dem Personen- und 
Güterverkehr und die Gesammteinnahme während der letzten 
5 Jahre betrug: 


Personenverkehr Güterverkehr ‚Gesammteinnahme 
| ae ke Haas me jim Bannen pro ren 
1886 68003 671621 27450000 251716 1113 025 3.049 
1885 68308 667521 30 030 000 291 367 1 146 651 3141 
1884 72416 714382 | 30924000 294357 | 1200708 3280 
ı 1883 70597 683521 | 31646000 ' 293808 | 11608534 3189 
1882 66046 614293 | 27534000 279193 | 107134519 2935 


Die Betriebskosten betrugen in 1886 664683 fl. oder 
1821 fl. pro Reise, gegen 727944 fl. oder 1994 fl. pro Reise in 
1885, 760675 fl. oder 2078 fl. pro Reise in 1884 und 759419 fl. 
oder 2086 fl. pro Reise in 1883. 

Die Entwickelung des Unternehmens ist aus nachstehen- 
der Uebersicht der Betriebsergebnisse seit der Eröffnung der 
Fahrt am 26. Juli 1875 ersichtlich: 


RR ° N Yazas 


Differenz ; 
} Betriebs- Einnahmen Ben ei 
Einnahmen Ausgaben gegen der En. 
Ausgaben h 
f. 2. fl. east 
45 515 920 771 — 275 256 704,754 
143 668 473 766 . — 330 098 329,763 
363 574 909 224 — 545 650 250,079 
684 993 763 116 — 78193 111,416 
877 044 717 930 + 159113 81,858 
981 031 719 768 —+- 261263 73,369 
1 074 810 728 624 —+ 346 186 67,791 
1071 345 727 595 + 343 750 67,914 
1160 853 759 419 + 401 434 65,419 
1 200 708 760 675 + 440.033 63,852 
1 146 651 727 944 —+ 418707 63,485 
1113 095 664 683 448 342 59,718 


i Durch eine im Jahre 1886 aufgenommene 3 pCt. Anleihe 
in Höhe von 3600000 A. war die Gesellschaft in der Lage, 
alle bis dahin gemachten Anleihen zu tilgen und der Gesell- 
schaft für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen 
den für den Bau des Dampfschiffes „Willem, Prins van Oranje* 
von ihr gewährten Vorschuss im Betrage von 691022 fl. zu- 
rückzuzahlen. 

Die Reineinnahme betrug 448342 fl. Nach Abzug ,ver- 
schiedener Verlustbeträge und einer Abschreibung von 36 000 fi. 
für den Kesselfonds bleibt ein Gewinnsaldo von 311714 Al., 
wovon 178271 H. für Abschreibungen und 133443 fl. zur Aus- 
zahlung einer Dividende von 6 pCt. bestimmt wurden. 

Der Bilanz entnehmen wir noch folgende Posten: Dampfer 
2424512 A., in Bau befindliche Dampfer 1554285 fl, Grund- 
eigenthum, Gebäude und Mobilar 52000 fl. Werkzeuge, Ge- 
räthe u. s. w. 12937 fl., Werkstatt 19462 fl... Effektenkonto 
140272 fl., Belehnungs- und Prolongationskonto 801000 Al., 
Kassakonto 166 150 A., Wechselkonto 3609 fl., Magazin 24 679 fi., 
Steinkohlenrechnung 6263 fl., Versicherungskonto 61567 fl., 
Reservefonds 10981 f., diverse Debitoren 277984 A. 


Eisenbahnen in China. 


.. Nach den neueren und neuesten Meldungen über die in 
China geplanten bezw. bereits begonnenen Eisenbahnunter- 
nehmungen, über welche wir wiederholt berichtet haben, darf 
es als zweifellos gelten, dass denselben seitens der Bevölkerung 
ganz erhebliche Schwierigkeiten bereitet werden, Der Bau der 
Tientsinbahn soll sogar bei Tongku, gegenüber Taku, 
durch den Widerstand bewaffneter Salzarbeiter, welche ihre 
Häuser, ihre Gräber, ihr Land und ihre Wasserstrassen durch 
die Eisenbahn als bedroht ansehen, verhindert sein, und in 
Sin-ho, einem Dorfe hinter dem nördlichen Fort zu Taku, 
sollen die Bahnarbeiter von bewaffneten Volkshaufen mit Ge- 
walt verjagt worden sein. Insbesondere sind die ausländischen 
Ingenieure, welchen die Leitung der Arbeiten übertragen ist, 
verhasst. Unter diesen Umständen ist es allerdings schwer 
abzusehen, wann die von der Chinesischen Regierung mit 
augenscheinlichem Interesse geförderten Eisenbahnbauten in 
den richtigen Fluss gerathen werden, und nicht ohne lebhaftes 
Bedauern wird man von diesem feindseligen Verhalten einer 
irregeleiteten und schlecht berathenen Volksmenge gegen eine 
Neuerung, welcher zweifellos doch die Zukunft in China ge- 
hören muss, Akt nehmen. 

/ Die Chinesische Zeitung „Schunpeo“ hat sogar be- 
richtet, dass ein Prinz des Kaiserlichen Hauses und der Vize- 
könig Li-Hung-Chang gegen den Bau der Eisenbahn von 
Tientsin nach Tungtschow eine Denkschrift verfasst 
hätten, weil 10000 arme Leute im Rathssaale des Vizekönigs 
gekniet, und letzteren gebeten hätten, von der Bahnanlage Ab- 
stand zu nehmen. Die Richtigkeit dieser Meldung möchte je- 
doch in Frage zu stellens ein; denn da gerade der genannte weit- 
blickende und erfahrene Staatsmann an der Entwickelung der 
Eisenbahnfrage in China einen so hervorragenden persönlichen 
Antheil genommen hat, so erscheint: es nicht besonders 
haft, dass derselbe sich von der Volksstimmung habe 
flussen lassen, gegen seine eigene Schöpfung aufzutreten. 

Es erscheint überhaupt angezeigt, die Nachrichten, welche 
aus China über die Aussichten und über die Fortschritte der 
in anderen Kulturstaaten als unentbehrlich geltenden Verkehrs- 
einrichtungen eintreffen, mit grösster Vorsicht aufzunehmen 
und auf ihren wahren Werth zu prüfen; denn die Tagespresse 
hat in dieser Beziehung in den letzten Wochen so viele wider- 
spruchsvolle Mittheilungen gebracht, dass es geradezu un- 
möglich ist, auf Grund derselben zu entscheiden, was Wahrheit 
und was Dichtung ist. In jedem Falle aber bestätigen die- 
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selben, dass die Spekulation auf diesem Gebiete überaus rührig 
ist und sich in einem N RSEERIBIN befindet, auf dessen Er- 
gebniss man wohl gespannt sein darf. _ . BE 

Mit besonderem Eifer treten hierbei Be BIRGEB und Ame- 
rikanische Unternehmer, welche sich um die Gunst der Chine- 
sischen Regierung bemühen, in den Vordergrund. — Vor 
mehreren Wochen meldeten die öffentlichen Blätter, dass einem 
Belgischen Syndikate die Konzession für eine, das 
nördliche und südliche China verbindende Eisenbahn von Peking 
nach Kanton ertheilt worden sei, und zur besonderen Be- 
kräftigung dieser Nachricht wurde hinzugefügt, dass der. Kaiser- 
liche Erlass über dieses Unternehmen bereits in der „Pekinger 
Zeitung“ erschienen sei. Die Bestätigung dieser Nachricht ist 
jedoch ausgeblieben. 

Neuerdings sind die Amerikaner in das Vordertreffen 
eingerückt. Einem Syndikate derselben, an dessen Spitze der 
Grosskapitalist Wharton Barker in Philadelphia stehen 
soll — anfänglich wurde auch der Eisenbahnkönig JayGould 
als betheiligt bezeichnet, was inzwischen widerrufen ist —, 
soll die Konzession für die Herstellung umfassender Eisenbahn- 
und Fernsprechanlagen ertheilt sein. Hierbei handelt es sich 
u. 2. ARE um Eisenbahnverbindungen zwischen Tientsin 
und Shanghai, dem Laufe des grossen Kanals folgend, 
ferner von Shanghai nach Nankıng und Kanton und 
schliesslich längs der Nordgrenze, parallel mit der 
Russischen Strasse. Das zur Verwirklichung dieser Pläne er- 
forderliche Kapital soll je zur Hälfte in China und in Amerika 
aufgebracht werden; auch soll der Verwaltungsrath des Syn- 
dikates, als dessen demnächstiger Vorsitzender der Vizekönig 
Li-Hung-Chang genannt wird, aus Chinesen und Ame- 
rikanern bestehen. Aber auch diese Meldung, obwohl von zahl- 
reichen Blättern besprochen und bestätigt, dürfte bis auf 
weiteres noch mit Vorbehalt aufzunehmen sein, da über den 
in Aussicht gestellten Wirkungskreis- des Syndikates auftälliger- 
weise sehr verschiedenartige Angaben gemacht werden. Nach 
der anscheinend wohlunterrichteten „World“ würde sich der- 
selbe vorerst auf Fernsprecheinrichtun en zu beschränken 
haben. In jedem Falle ist es auffallend, das in heutiger Zeit 
Wochen vergehen sollten, ehe eine offizielle Bestätigung über 
ein Unternehmen von solcher Tragweite bekannt wird, und das 
bisherige Ausbleiben dieser Bestätigung, für welches, wenn es. 
sich um eine vollendete Thatsache handeln sollte, ein Grund 
schwer zu finde: ist, berechtigt zu Zweifeln an der Richtigkeit 
der bezüglichen Zeitungsnachrichten. K-e. 


Präjudizien. ' B- 
Haftung der Eisenbahnverwaltung für einen ordnungsmässige 
Zustand der von den Reisenden zu benutzenden Wege 


den Bahnhöfen. 


Der Kläger fuhr am 5. Januar 1885 mit dem Abendzuge 
der Breslau - Schweidnitz- Freiburger Eisenbahn von Breslau 
nach Raudten. Nachdem er gegen 10 Uhr Abends auf Bahn- 
hof Raudten angelangt war, benutzte er einen auf der Südseite 
des Bahnhofsgebäudes befindlichen Fussweg, um den’ Bahnhof 
zu verlassen und zu dem Droschkenhalteplatze zu gelangen. 
Hierbei stürzte er über eine in den Fussweg hineinragende, 
zum Halten eines Prellbocks dienende Eisenbahnschiene, welche 
damals offen und unbedeckt lag, dergestalt zu Boden, dass er 
sich erhebliche Verletzungen zuzog. F 

Wegen des ihm dadurch erwachsenen Schadens nimmt 
er den Beklagten in Anspruch, indem er beantragt, denselben 
zum Ersatze der Kur- un Heilungskosten, sowie zur Zahlung 
einer lebenslänglichen Rente von jährlich 6000 #4 zu: ver- 
urtheilen. DEE 

Von dem Landgerichte zu Breslau ist, nachdem der Be- 
klagte den erhobenen Anspruch nach Grund: und Betrag be- 
stritten, unter Bezugnahme auf $ 276‘ der Civilprozessordnung 
ein Zwischenurtheil dahin erlassen worden: Be 
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auf fester Grundlage angebrachte Schienenstück nicht als ein 
_ auf dem Wege a ala hingelegter oder liegen gelassener 
x Beten! angesehen werden könne. Dagegen legt das Ober- 
Landesgericht in Uebereinstimmung mit der ersten Instanz dem 
$ Fe ein für den Unfall kausales grobes Versehen zur 
"Last. In rechtlicher Beziehung geht es davon aus, der Beklagte 
sei nach den Bestimmungen des Preussischen Eisenbahngesetzes 
vom 3. November 1833 und nach dem mit dem Kläger eingegan- 
genen Transportvertrage verpflichtet gewesen, die aut dem 
 Bahnhofe befindlichen, dem allgemeinen Verkehr dienenden Zu- 
" und Abfuhrwege in solcher Beschaffenheit zu erhalten, dass das 
- Publikum beim Duürchgehen nicht gefährdet werde, und zwar 
müsse der Beklagte bei einer Nichterfüllung dieser Verptlich- 
tung, Soweit sie auf einem Versehen seiner Beamten beruhe, 
 &uch für solches Versehen aufkommen. Thatsächlich aber wird 
hach dem Ergebniss der Beweisverhandlungen festgestellt: 
dass derjenige Theil des Bahnhofes Raudten, auf welchem 
‘der Unfall sich ereignet hat, von dem Beklagten durch kon- 
kludente Handlungen für den öffentlichen Verkehr, insbeson- 
dere zum Durchgange des abreisenden und ankommenden 
_ Publikums zur Tages- und Abendzeit bestimmt gewesen ist, 
ar ‚dass mit Rücksicht auf diese Bestimmung, so lange das 
im Wege befestigte Schienenstück hicht überschüttet war, was 
j erst nach dem Unfalle geschehen ist, die Stelle, an welcher die 
Schiene lag, zur Verhütung einer Gefährdung des Publikums 
derartig hätte beleuchtet werden müssen, dass man die Schiene 
_ als Wegehinderniss ohne Anstrengung besonderer Autmerksam- 
_ keit erkennen könnte; dass eine hierzu ausreichende Beleuch- 
tung am Unfallsabend nicht vorhanden gewesen, und dass dieser 
Mangel auf ein grobes Versehen der Bahnbeamten zurückzu- 
_ führen ist, 
N dass endlich infolge der unzureichenden Beleuchtung 
Kläger den Unfall durch Fallen über die Schiene, wobei ihm 
_ höchstens ein geringes Versehen zuzumessen sei, erlitten hat. 
Die gegen diese Entscheidung gerichteten Revisions- 
angriffe erweisen sich durchweg als unbegründet. 
‘g Nicht zu beanstanden ist zunächst die Annahme, dass der 
- Breslau - Schweidnitz - Freiburger Eisenbahngesellschaft — und 
an deren Stelle in Gemässheit des, Preussischen Gesetzes vom 
24: Januar 1884 , (Gesetzsammlung Seite 11) und des Vertrages 
‚vom 12/16. Oktober 1883 eh 1884 Seite 25, vergl. 
insbesondere $2 Abs. 5) dem! beklagten Fiskus — die Verpflich- 
tung oblag, die auf ihrem Bahnhofsterrain. befindlichen, einen 
- Theil der Bahnhofsanlage bildenden Zu- und’ Abgangswege, so- 
weit; dieselben dem öffentlichen Verkehr dienen, namentlich zur 
"Benutzung; der abfahrenden und ankommenden Reisenden be- 
stimmt: sind, in brauchbarem Zustande zu erhalten und mit den 
zur Sicherheit des Publikums und zur Verhütung von Schaden 
für: dasselbe erforderlichen Einrichtungen zu versehen. Ob zur 
Rechtfertigung dieser Annalime das. angefochtene Urtheil mit 
Recht auf den $ 24 in Verbindung mit $8 No. 5 des Eisenbahn- 
 gesetzes vom 3. November 1838, bezw. $ 23 No. 3 des Enteignungs- 
gesetzes vom 11. Juni 1874 Bezug genommen, kann unerörtert 
leiben. Denn jedenfalls ist es für zutreffend zu erachten, wenn 
' das Oberlandesgericht die gedachte Verpflichtung, soweit das 
" Interesse der beförderten Personen in Betracht; kommt; aus dem 
durch den Transportvertrag begründeten Rechtsverhältniss her- 
leitet. Mit diesem Vertrage übernimmt der Eisenbahnunter- 
nehmer die Verbindlichkeit, Personen von einem Orte: zum 
anderen dem Fahrbillet gemäss zu befördern, und diese Ver- 
indlichkeit kann nicht schon im Augenblicke der Ankunft des 
Bahnzuges auf dem Bahnhöfe des Bestimmungsortes als erfüllt 
lten, sie umfasst vielmehr auch die Verpflichtung, dem 
‚eisenden einen zweckentsprechenden Ausgang aus dem der 
das Eisonbhn Betrieb gehörigen Bahnhofe zu gewähren. Wenn 
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Eisenbahn-Betriebsreglement vom 11. Mai 1874 (Centralblatt 
"für das Deutsche Reich S. 179, Reichsgesetzblatt S. 84) unter 
"den Bestimmungen über Beförderung von Personen, Reise- 
BERback u. s. w. in $ 19 a. E. vorschreibt, dass niemand den 
" Bähnhof in einer anderen als der angewiesenen Richtung ver- 
lassen darf, so folgt daraus auf der anderen Seite, dass der 
Eisenbahnunternehmer die Richtungen anzuweisen hat, in 
waren die beförderten Personen den Bahnhof verlassen dürfen, 
"und dass diese Anweisung in einer die Sicherheit der Reisenden 
"berücksichtigenden Weise erfolgen muss. (Vergl. auch $ 5 des 
" Betriebsreglements und 88 53, 55 des Bahnpolizeireglements vom 
4. Januar 1875, Centralblatt S. 57.) 
# Ob nun aber derjenige Raum, auf welchem der Unfall 
sich ereignet hat, von dem Eisenbahnunternehmer bestimmungs- 
mässig dem Publikum geöffnet und insbesondere zum Durch- 
ange für die ankommenden Reisenden bestimmt war, ist eine 
‚thatsächliche Frage, in deren Bejahung durch das Berufungs- 
te nicht erkennen lässt. Es 


‚gericht sich eine 
edurfte hierzu nicht nothwendig, einer ausdrücklichen 
eklarang von Seiten, des Unternehmers, yielme onnte das 
ericht ohne Rechtsirrthum die Durchgangsbestimmung des 
"Raumes daraus entnehmen, dass derselbe jedem offen stand, 
dass er fortgesetzt längere Zeit hindurch unter den Augen der 


‚Wagen ‘von einander unabhängig. Die Kosten 


Enknpelizeibenraten ungestört von ankommenden und abfahren- 
den Personen zum Durchgange benutzt worden, und dass zur 
Zeit des Unfalles ein anderer Weg äusserlich als Durchgang 
für das Publikum nicht bezeichnet; war, Gegenüber diesen — 
für die Revisionsinstanz massgebenden — Feststellungen durfte 
der Umstand für unerheblich erklärt werden, dass noch andere 
Ausgangswege auf dem Bahnhofe Raudten vorhanden waren, 
und dass insbesondere der bequemere Weg um die nördliche 
Seite des Bahnhofsgebäudes herum in grösserem Umfange zur 
Passage benutzt wurde, da hieraus keineswegs mit Noth- 
wendigkeit folgt, dass dieser oder ein anderer vorhandener Weg 
den Reisenden ausschliesslich zum Verlassen des Bahn- 
hofes angewiesen gewesen sei. Ö 

Auf dem Gebiete der thatsächlichen Beurtheilung bewegt 
sich sodann das Oberlandesgericht auch, insoweit, als es aus- 
führt, dass dem Kläger in betreff seines Unfalles höchstens ein 
geringes Versehen beigemessen werden könnte. Der Vorwurf 
der Revision, dass hierbei der Inhalt der Verhandlungen nicht 
rehörig gewürdigt worden sei, trifft nicht zu. Zu seiner Recht- 
ertigung wird geltend gemacht, es sei dem Kläger nach seinem 
Geständniss bekannt gewesen, dass nicht der von ihm ein- 
eschlagene, sondern der andere um das Empfangsgebäude 
‘ührende Weg der dem Publikum zugewiesene sei, und daraus 
folge die Verpflichtung des Klägers, den von ihm eingeschlagenen 
Weg mit ganz besonderer Vorsicht zu benutzen. Allein aus 
dem Thatbestande des Berufungsurtheils lässt sich nicht ent- 
nehmen, dass der Kläger ein Geständniss, wie es hier behauptet 
ist, jemals äbgegeben hat. Muss vielmehr nach den Fest- 
stellungen dieses Urtheils angenommen werden, dass der fragliche 
Weg zu den bestimmungsmässig dem Publikum geöffneten und 
zum Verlassen des Bahnhofes angewiesenen Räumen gehört 
hat (womit er keineswegs die Eigenschaft eines öffentlichen 
Weges im Sinne der Preussischen Verwaltungsgesetze erlangte), 
so lag für den Kläger zur Anwendung einer „ganz besonderen“ 
Vorsicht bei der Benutzung dieses Weges ein ersichtlicher An- 
lass nicht vor, und konnte demgemäss das Berufungsgericht 
ohne rechtlichen Verstoss zu der Auffassung gelangen, dass 
dem Kläger, weil er ein derartiges Wegehinderniss, wie eine 
Schiene, nicht vermuthen konnte, ein erhebliches Versehen nicht 
beizumessen sei. 

(Erkenn tniss des 6. Civilsenats des Reichsgerichts in der 
Sache Ritter gutsbesitzer Br. wider den Preussischen Eisenbähn- 
fiskus vom 27. Januar 1887.) 


Verschiedenes, 
Eisenbahnunfall bei Hexthorpe. 

Am 16..d. Mts. hat bei Hexthorpe, 2 Meilen von Doncaster 
in England, ein bedauernswerther Zusammenstoss zweier Eisen- 
bahnzüge stattgefunden, über welchen der „Voss. Ztg.“ folgende 
Meldung zugegangen ist. Ein Zug, welcher Ausflügler von 
Sheffield nach Doncaster.,zu den dortigen Pferderennen beför- 
derte, stand auf einem Nebengleise behufs Einsammlung der 
Billets, als der fällige Kurierzug von Manchester mit voller 
Dampfkraft heransauste. Seine Lokomotive bohrte sich in die 
hinteren Wagen des Vergnügungszuges, zerschmetterte dieselben 
und richtete grausiges Unheil an. 16 Reisende wurden sofort 
geraden, 4 Sch werverletzte starben auf dem Transporte nach 

em. Hospital, 2 später. Gegen 70 Personen erlitten mehr oder 
weniger. ernste Verletzungen. Einem Reisenden wurde der 
Kopf vom Rumpfe gerissen. Andere wurden aus dem Wagen 
hinaus einen steilen Damm hinabgeschleudert. ‘Die, Insassen 
des Kurierzuges kamen meist mit unerheblichen Verletzungen 
Gare Die Desache des Zusammenstosses ist noch nicht auf- 
geklärt. 


Selbstthätige elektrische Beleuchtung von Zügen. 

Ueber die selbstthätige Beleuchtung von Zügen auf elek- 
trischem Wege: beim Durchfahren durch Tunnels nach dem 
System Carswell berichtet der ,„Elektrotechnische An- 
zeiger“: Dieses System beruht: darauf, dass der Strom durch 
eine zwischen den F'ahrschienen liegende Schiene den einzelnen 
Wagen zugeleitet wird, während die Fahrschienen. als Rück- 
leitung‘ dienen; passende Schleifkontakte vermitteln die Lei- 
tung zwischen Wagen und Schienen. Sobald‘ nun der Zug in 
den Tunnel einfährt, beginnt der entsprechende Schleifkontakt 
auf’ der isolirten Mitte schiene, welche höher. al$ die Fahr- 
schienen und auf Steingutisölatoren liegt; zu schleifen, und:die 
Lampen des Wagens beginnen zu leuchten. Beim Austritt des 
Zuges aus dem Tunnel, an dessen Ende die Zuleitungsschiene 
aufhört, verlöschen die Lampen wieder. 

Bei dieser Anordnung ist die Beleuchtung der einzelnen 
erselben sollen 
nach. der Angabe des Erfindörs. geringer wie: bei anderen Be- 
leuchtungseinrichtungen sein! 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 


Siüiddeutscher Verband. In dem am 
10, d.Mts, eingeführten Anhang zu Theil II, 
HeftidesSüddeutschenVerbands- 
GütertarifesmitOesterreich-Ungarn 
(Ausnahmetarif für Obst mit Württem- 
berg) ist auf Seite 9 und 11 der Schnitt- 
Frachtsatz No. 1 für Villach von 2,38 
auf 2,24 zu berichtigen. 

München, den 15. September 1887. (2044) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


2. Eröffnungen. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 
Die Theilstrecke Altena-Lüdenscheid der 
Kreis Altenaer Schmalspur- 
bahnen wird am 1. Oktober d. J. für 
den Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
güter-Verkehr einschliesslich der Abfer- 
Gigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren dem öffentlichen Ver- 
kehre nach Massgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 über- 
geben werden. 

Die für den Verkehr auf den Kreis 
Altenaer Schmalspurbahnen 
in Anwendung kommenden Tarifsätze 
sind in den betreffenden Expeditionen 
zu erfahren; auch sind Exemplare des 
Lokal-, Personen-, Gepäck-, Vieh- und 
Gütertarifs, sowie des Fahr lans auf den 
Stationen Altena und Lüdenscheid der 
Kreis Altenaer Schmalspurbahnen, sowie 
auf dem Büreau des Betriebs-Inspektors 
Altzschner in Altena käuflich zu haben. 

Lippstadt, den 22. September 1887. 

Die Betriebsdirektion: 


F. Schönfeld. (2045) 


3. Eröffnung von Stationen für den 
Güterverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 15. Oktober d. J. werden die Halte- 
stellen Kerkwitz und Linderode für den 
‘allgemeinen Verkehr von Eil- und Fracht- 
Stückgütern sowie von Wagenladungs- 
gütern eröffnet. 

Die Frachtsätze für diese Haltestellen 
werden besonders bekannt gemacht. 

Die Abfertigung von Leichen, Vieh 
und Fahrzeugen ist ebenso wie die An- 
nahme und Auslieferung der in der An- 
lage D zu $ 48 des Betriebsreglements 
bezeichneten Sprengstoffe ausgeschlossen. 

Erfurt, den 17. September 1887. (2046) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Haltestellen Oer- 
menyes und Zalaba für den Wagen- 
ladungsgüter- bezw. für den Eilgut- 
Verkehr.: Nach Mittheilung des Direk- 
toriums der priv. Oesterr.- 
Staatsbahngesellschaft in Budapest ist 
am 15. d. Mts. an der Linie Temesvar- 
Orsova zwischen den Stationen Temes- 
Szlatina und Teregova eine neue Halte- 
‚stelle mit der Bezeichnung Oermenyes 
für den Wagenladungs - Güterverkehr, 


£ Hile Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. u 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. Be 
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ferner die an der Strecke Esztergom- 
Näna-Ipolysag gelegene, bisher nur dem 
Personen- und Gepäckverkehr dienende 
Haltestelle Zalaba für den Eilgutverkehr 
eröffnet worden. 

Berlin, den 22, September 1887. (2047) 

Die er rende Direktion. 
ex. 


4. Güterverkehr. 


Güterverkehr mit der Cronberger 
Zum Gütertarif für den Verkehr 
mit der Cronberger Bahn vom 15. Fe- 
bruar 1885 ist mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober d. J. ab der Nachtrag VI er- 
schienen, enthaltend Bestimmungen 
wegen Aufnahme der Stationen Frank- 
furt a/M. Staatsbahnhof und Frank- 
furt a/M. H. L. B. in den Verkehr, sowie 
wegen Ausdehnung des Ausnahmetarifs 
für Stückgut' (exkl. der metallurgischen 
Artikel) auf den Verkehr mit der Pfälzi- 
schen Bahn und Aufnahme der Stationen 
der ehemaligen Nordhausen - Erfurter 
Bahn und Hohenebra - Ebelebener Bahn 
in den Verkehr. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (2048) 

Frankfurt a/M., den 17. September 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr Köln (rechtsrheinisch)-Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Am 
1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag V 
zu dem Gütertarife vom 1. April d. J. 
für den vorbezeichneten Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält anderweite, grössten- 
theils ermässigte Entfernungen für die 
Station Münster, anderweite, theilweise 
erhöhte Entfernungen für die Station 
Erfurt, Tarifkilometer für die Stationen 
Plessa des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt, Berka, Blankenhain, Nohra, Tann- 
roda und Weimar der Weimar - Berka- 
Blankenhainer Eisenbahn, sowie Aende- 
rungen und Berichtigungen, welche zum 
Theil Erhöhungen in sich schliessen. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. November 1887 in Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 19. September 1887. (2049) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 


Güterverkehr. Am 1. Oktober d. J. ge-' 


langt der Nachtrag IV zu Heft 2 des 
Norddeutsch - Sächsischen Verbands- 
Gütertarifes zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Brunn, Lausigk, Liebertwolk- 
witz, MühltroffundSchleizder 
SächsischenStaatsbahnen,neue 
und veränderte Entfernungen und Stück- 
Bu Ran La für den Verkehr mit den 

tationen Dresden (Alt-undNeu- 


stadt), Gera, Gera+.Pforten, 
Grossenhain, Plagwitz- Lin- 
denau, Röderau, eida und 


U 


% 


Zeitz der Sächsischen Staats- 
bahnen; ferner für den Verkehr mit 
den Stationen Friedrichstadt und 
OldesloedesDirektionsbezirks 
Altona, sowie für den Verkehr mit 
den demnächst zur Eröffnung gelangen- 
den Stationen Friedrichstadt, 
Hvidding, Husum und Wilster 
der Holsteinischen Marschbahn, 
endlich eine Bestimmung wegen Auf- 
hebung der Station Husum des Direktions- 
bezirks Altona, bezw. wegen künftiger 
Verwendung dieser Station als Ladestelle 
der neuzueröffnenden Station Husum der 
Holsteinischen Marschbahn. | 3 

Die in  vorbezeichnetem Nachtrage 
durchgeführte Erhöhung der Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 5 für bestimmte 
Stückgüter im Verkehr mit Stationen 
der Prignitzer bezw. Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn gilt erst vom 15. No- 
vember 1887. ; 

Dresden, am 19. September 1837. (2050) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Donau - Umschlagsverkehr ° 
über Passau und Regensburg. Durch 
den am 1. Oktober d. 7. in Kraft treten- 
den Tarifnachtrag IT werden für die Sta- 
tionen Duisburg, Eisenach, Gera-Pforten 
Ilmenau, Meiningen, Schmalkalden und 
Soltau neue Frachtsätze eingeführt, ver- 
schiedene Sätze des Haupttarifs theils 
erhöht, theils ermässigt, dıe Frachtsätze 
für Oberhausen Rh. aufgehoben und für 
Deutz L. M. auf Wagenladungen be- 
schränkt. Ausserdem enthält der Nach- 
trag, welcher von den Verbands-Expe- 
ditionen bezogen werden kann, Aende- 
rungen .der Spezialbestimmungen zum 
Betriebs-Reglement, sowie der speziellen 
Tarifvorschriften. 3 

Soweit Frachterhöhungen herbeige- 
führt werden, behalten die seitherigen 
Sätze bis zum 15. November d. J. Gül- 3 
tigkeit. a 

Erfurt, den 17. September 1837. (2051) 

Königliche Eisenbahndirektion, 5 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 25. Sep- 
tember 1. J. kommt für die eilgut- 
mässige Beförderung von frischem 
Obst und frischen Beeren in 
Körbenals Stückgut im Verkehr 
zwischen Badischen, Elsässischen und 
Pfälzischen Stationen einerseits und Sta- 
tionen der Schweizerischen Nordostbahn 
der Vereinigten Schweizerbahnen un 
der Tössthalbahn andererseits ein Aus- 
nahmetarif mit ermässigten Fracht- 
sätzen zur Einführung. } 

Exemplare dieses Tarifs können von 
dem Tarifbüreau der unterzeichneten 
Generaldirektion unentgeltlich bezogen 
werden. \ 

Karlsruhe, den 17.September 1887. (2052) 

Namens des Verbands: 1 
Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


ehr 


Ra 


| Beihlatt ml. ar Zeitung cs Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 24. September 1887. 


4. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. Vom 
1. November d. J. ab gelten die in den 
_ Transittarifen ab den Rhein- und Main- 
Umschlagsplätzen Frankfurt a/M. Gu- 
 stavsburg, Ludwigshafen, Mainz und 
Mannheim nach den Deutsch-Schweize- 
rischen Uebergangsstationen vorgesehe- 
nen Ausnahmefrachtsätze für „Felle 
und Häute“ nur noch für „Felle und 
Häute, rohe, gesalzene oderge- 
trocknete.“ 

Karlsruhe, den 18.September 1887. (2053) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
- bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
 tober I. J. ist zum Tarifheft IA der 
III. Nachtrag und zum Tarifheft I 
B-—F der IV. Nachtrag erschienen. 

Die Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der Haupttarife, sowie 
Frachtsätze für neu aufgenommene Sta- 
tionen. 

Neben zahlreichenFrachtermässigungen 
treten in den Taxen des Ausnahmetarifs 
No. 4 (für Zucker) im Verkehr mit Frei- 
burg (Schweiz), Guin und Romont kleine 
Erhöhungen ein; ebenso erhöhen sich 
die Taxen für Altmünsterol Grenze in 
einzelnen Tarifklassen. Diese Erhöhun- 
en treten jedoch erst am 1. Januar 1888 
ın Kraft. Die Tarifnachträge werden 
- von dem diesseitigen Tarifbüreau un- 
'entgeltlich abgegeben. (2054) 
Karlsruhe, den 17. September 1837. 
Namens des Verbands: 

Generaldirektion 
- der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahntarif Frankfurt a/M.-Han- 
- nover. Vom 1. Oktober d. J. ab treten 
zwischen Gemünden und Ahlen, Beckum, 
- Beckum-Ennigerloh Ermässigungen in 
den Entfernungen ein. (2055) 
Frankfurt a/M., den 16. September 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Verkehr Elberfeld, Köln 
 (linksrheinisch) und Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete. -Altona.. Am 25. d. Mts. 
‘kommt an Stelle und unter Aufhebung 
der bezüglichen bisherigen Tarife ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Fahrzeugen und lebenden 


bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
linksrheinisch), Köln (rechtsrheinisch) 
und der Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahn, sowie den auf Deutschem 
Gebiete gelegenen Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahn einerseits 
und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezi Altona andererseits zur Ein- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Der neue Tarif schliesst gegenüber 
den bisherigen Tarifsätzen in den meisten 
Fällen nicht unerhebliche Ermässigungen, 
in einzelnen Fällen aber auch Erhöhun- 
gen in sich. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen Sätze noch bis zum 
10. November 1837 in Wirksamkeit. 

Abdrücke des neuen Tarifs sind bei 
den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 19. September 1887. (2056) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbandsverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
tritt zu Heft No. 1—3 des Gütertarifs 
vom 1. August 18855 jeeinNachtragIV 
in Kraft. 

Ausser verschiedenen Aenderungen der 
Spezialbestimmungen zum Betriebs- 
reglement, der speziellen Tarifvor- 
schriften und des Kilometerzeigers ent- 
halten die Nachträge Entfernungen und 
Frachtsätze 

a) für die neu einbezogenen Stationen 

Altenahr, Bleialf, Dernau, Mayschoss, 
Münsterbusch, Pronsfeld und Wal- 
orzheim des Eisenbahndirektions- 
ezirks Köln (linksrh.), 

b) für die neu einbezogenen Stationen 

Beelen, Breitscheid, Clarholz, Der- 


schlag, Dieringhausen, Gummers- 
bach, Handorf, Herzebrock, Ober- 
Erbach, Raestrup, Everswinkel, 


Telgte und Warendorf des Eisen- 
bahndirektionsbezirksKöln(rechtsrh.), 

c) für den Verkehr zwischen Deutschen- 

bora und Dortmund. 

Insoweit Erhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Bestimmungen 
und Frachtsätze noch bis zum 15. No- 
vember 1887 in Wirksamkeit. 

Die Nachträge sind durch die Expe- 
ditionen der betheiligten Endbahnen 
käuflich zu erlangen. 

Dresden, am 19. September 1887. (2057) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Verkehr. Zum 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren ist mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. der Nach- 
trag III erschienen und durch die be- 
theiligten Expeditionen zu erlangen. Der- 
selbe enthält neue Tarifsätze für die 
Stationen Meerane undSchleiz der 
Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Dresden, den 19. September 1837. (2058) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
Stationen mit Württemberg. In vorbe- 
zeichnetem Verkehr sind mit sofortiger 
Wirksamkeit für Petroleum und Nachin 
sowie für Eisenbahnschienen, Schienen- 
befestigungsmittel und eiserne Schwellen 
neue beziehungsweise geänderte, bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu erfra- 


1. Offizielle Anzeigen. 


gende Ausnahmefrachtsätze zur Einfüh- 
rung gelangt. 
Stuttgart, den 19. September 1887. (2059) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Hofacker. 


Mit 10. Oktober 1. J. tritt der Nach- 
trag VIII zum hierseitigen Lokal- 
gütertarife vom 15. März 1882 in Kraft, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes und der vorhergehenden 
Nachträge enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
zum Selbstkostenpreise bei der gefertig- 
ten Direktion bezogen werden. 

Teplitz, im September 1897. 

Die Direktion 
der K. K, priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Güterverkehr Oesterreich- 
Ungarn-Delle trs. und -Altmünsterol trs. 
Mit Wirkung vom 10. Oktober 1. J. ge- 
langen für Sendungen von 10000 kg pro 
Wagen und Frachtbrief bezw. bei ent- 
sprechender Frachtzahlung nachstehende 

rachtsätze zur Einführung: 

A. für olpapierstos (jedoch nicht 
in Form von Pappendeckeln), Holz- 
RE Holzzeugmasse, Holzmehl, 

olzstoff, Holzzellstoff (Cellulose), 

B. für Holz in Scheitern oder Klötzen 
bis zu 29,5 m Länge, 

C. für Holz, Mitteleuropäisches (siehe 
das Artikelverzeichniss zum Ausnahme- 
tarif 15 des Nachtrags 8A zu Tariftheil III 
für den Bee ne Tnzde Verband). 

B 


(2060) 


ame Dec 0 DRANG 
Hopfgarten- Centimes pro 100 kg 
Delle trs. . . 180° 180° 180° 1695 169° 169° 


Hopfgarten-Alt- 
münsterol trs. 184° 1825 1695 1725 Bil 159° 


An OT RONG 

Centimes 

pro 100 kg 
Hopfgarten - Delle trs. . 1865 186° 186° 
do. -Altmünsterol trs. 189° 1885 175° 

Es gelten,die Taxen unter a) für den 
Verkehr nach Stationen der Französ. 
Ostbahn seewärts Paris, jene unter b) 
nach Paris und weiter, jene unter c) für 
den Verkehr nach Stationen der Linie 
Delle - Besancon - Orchamps und Torpes 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

Die im Üentralblatte No.. 129 ex 84, 
Seite 1908, veröffentlichten einschlägigen 
Frachtsätze Hopfgarten-Delle trs. treten 
mit Wirkung vom 10. October l. J. und 
die zu gleicher Zeit veröffentlichten 
Frachtsätze für Schwefelkies Hopf- 
garten-Delle trs. Fres. 1,83 pro 100 kg 
mit Wirkung vom 15. November |. J. 
ausser Kraft. 

Wien, am 21. September 1837. (2061) 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Oesterreichisch- 
Südwestrussischer Grenzverkehr. — Be- 
dingungsweise Wiederzulassung von 
Privat-Vermittelungspersonen zur Zoll- 
abfertigung an der Russischen Grenze 


n Radziwilöw und Woloczysk. Die 
Publikationen in der Zeitung des Ver- 
eins Deutscher Einsenbahn-Verwaltungen 
No. 44 vom 11. Juni 1887, Seite I (1332) 
und No. 52 vom 9. Juli 1887, Seite 490 
und I (1574) werden dahin ergänzt, dass 
mit Gültigkeit vom 6. November n. St. 
1887 Sendungen, die mit Frachtbriefen 
zur Aufgabe gelangen, in welchen die 
Vermittelungsadresse einer Privatperson 
zur Vornahme der Zollabfertigung unter- 
wees an der Russischen Grenze vorge- 
schrieben ist, nur auf Gefahr und Kosten 
der Versender zum Transporte angenom- 
men und die Transportgebühren ab 
Podwoloczyska bezw. ab Brody bis zur 
Russischen Bestimmungsstation nach 
den Lokaltarifen der Russischen Bahnen 
berechnet werden. 
‘Wien, den 21. September 1887. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


(2062) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mitteldeutscher und Schweizerisch- 
Mitteldeutscher Verband. Am 1. No- 
vember d. J. werden nachstehende auf 
dem Potsdamer Bahnhofe zu Berlin auf- 
liegenden Billets wegen ungenügender 
Frequenz aufgehoben: 

a) die Schnellzug-, Personenzug-, und 
Retourbillets: nach Kreuznach Bad und 
Stadt, Mülhausen über Mainz oder Lam- 
vertheim und Mülhausen über Heidel- 

erg oder Schwetzingen, 

b) die Schnellzug- und Militärbillets 
nach Metz über Bingen, Weisenburg über 
Mainz oder Lampertheim, Diedenhofen, 

c) die Schnellzugbillets nach Bingen, 
Worms, Münster a. St, Saarbrücken, 
Pforzheim, Rastatt, Offenburg, Freiburg, 
Müllheim, Konstanz, Wildbad, Hagenau, 
Colmar und Aschaffenburg, 

d) die Retourbillets nach Strassburg 
über Heidelberg oder Schwetzingen, Kehl 
und Metz über Giessen-Ooblenz, 

e) die Militärbillets nach Deyant les 
Ponts, ferner 

f) die Schnellzug- und Retourbillets 
nach Chiasso über Heidelberg oder 
ee Se und über Mainz-Weissen- 

urg, 

g) die Schnellzugbillets nach Zürich, 
Luzern, Bern, Thun, Interlaken, Chaux 
de Fonds, Locle, Biel, Bellinzona, Lu- 
gano, Neuchätel, Lausanne, Vevey, Ver- 
nex-Montreux und Genf sowohl über 
Heidelberg oder Schwetzingen, als auch 
über über Mainz- Weissenburg. 

Erfurt, den 19. September 1887. (2063) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Zum Tarif für den Personen-Verkehr 
zwischen Stationen der vormaligen Ber- 
lin-Hamburger Eisenbahn und Stationen 
der Paulinenaue - Neu-Ruppiner Eisen- 
bahn über Paulinenaue vom 12. Septem- 
ber 1880 tritt mit dem 1. Oktober 1837 
der Nachtrag IV in Kraft. 

Durch denselben kommen neue erhöhte 
Tarifsätze für Militärbillets unter Auf- 
hebung der bisherigen Sätze zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 19. September 1887. (2064) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Submissionen. 


Verdingung hölzerner Bahn- und 
Weichenschwellen. Die Lieferung von 
175000 Stück eichenen Bahnschwellen, 


—— 


I — 


10000 Stück kiefernen Bahnschwellen 
und 18500 Stück eichenen Weichen- 
schwellen soll verdungen werden, Ter- 
min zur Eröffnung der Angebote am 
5. Oktober d. Js. Vormittags 
11 Uhr im diesseitigen Materialien- 
büreau hierselbst — Fürstenwallstrasse 
No. 10. — Angebote müssen bis zum 
obigen Termin an das vorbezeich- 
nete Büreau mit der Aufschrift „An- 
gebot auf Lieferung hölzerner Schwellen“ 
eingesandt werden. — Die Bedingungen, 
welche für die Lieferung massgebend 
sind, sowie das zu Lieferungsangeboten 
zu benutzende Formular liegen im ge- 


II. Privat-Anzeigen. 


!! Unentbehrlich!! 
für Privat-Kapitalisten ist die seit 
17 Jahren air allen Wochentagen in 
Berlin erscheinende 


Neue Börsenzeitung. 


Besondere Vorzüge: Unentgeltliche 
Auskunft in allen Börsenangelegenheiten 
tür jeden Abonnenten; ausführlichster, 
correctester und übersichtlichster Cours- 
zettel; ausführliche Besprechungen über 
alle Gesellschaften, deren Actien an der 
Berliner Börse gehandelt werden; ein- 
gehende und sachliche Kritiken über 
alle Werthpapiere, die neu an den Markt 
gebracht werden; beste und reichhal- 
tigste Verloosungslisten; interessantes 

Feuilleton; Billigkeit. 
Abonnementspreis pro Quartal nur 5 4 
Probenummern stets gratis und franco. 

Neu hinzutretende Abonnenten 
erhalten die Zeitung schon von jetzt ab 
täglich gratis zugesandt. 


Expedition der Neuen Börsenzeitung, 
Berlin SW., Dessauerstr. 35. 


nannten Büreau zur Einsicht aus, können 
auch von demselben gegen frankirte Ein- 
sendung von 60 43 bezogen werden. — 
Die im Reichsanzeiger vom 28. März d.). 
No. 74 veröffentlichten „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ finden auch auf diese Verdin- 
gung Anwendung. — Die Zuschlagstrist 
läuft am 2. November d. J. ab. — Ange- 
bote von weniger als 1000 Stück Schwel- 
len bei den einzelnen Loosen werden 
nicht berücksichtigt. 

Magdeburg, den 16. September 1887. (2065) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

(Schluss der offiziellen Anzeigen S. IV.) 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
ugbarrigren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 
Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


hr Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh, 


der und 
Schieber. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 


Selbstthätige regulirbare Schmierapparate h 
für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für für ons 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
Fett, 60°/, Ersparniss gegen alle Oelapparate, 

gesetzlich geschützt; 


sistentes 
Fett. 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne ete., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


sinus-Condensationstöpfe 
System Klein. 


Uebersetzungsverhältniss 


120, 


(Grosse Ventilöffnung.) 


Werden 1 Monat zur Probe 
gegeben. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


No. 18. Jahrgang 1887. 


Anzeiger 
 überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


AB 


Berlin, am 24. September 1887. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. September Vorm. gemeldet. 
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Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


Signatur 
Marke NT 
AB — 
AE _ 
ASP 46 
AS 268 
CB 5013 
CM 179 
D EB 
E 1817 
EK 165 
FRIC 17116 
FP 8 
FS 196 
Gebr. B 2605 
GSH 211 
H 830 
KR 187 
L 146 
ML 1521/22 
(6) 7 
REG } ie 
HGE 
STAY, 3443 
SG _ 
EL _ 
Ss St 1! 
IV: 9693 
wH 769 
Ws — 
WS 1446 
EIRREDERT 648 
. Frie- 
arabahatte) 24634 
Mad. Goss. 
Buffet de er 
la Station 
N 
öber 
ne „| 9814 


Diemwak-o1 77 


PHrumsmHi kn HH HeH 


-.DHme 


ent 


FRrHuHr ed He 


Ver- 


Art der | 


| packung 


Inhalt 


e- 
wicht 
| kg 


Lagerort 


Station 


Name 
| der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


klärung 
dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


Kiste 


Pack 
Kiste 


” 


Ballen 


Ballen 
Korb 
Fass 
Bund 


Kiste 


Ballen 


Fass 
Kiste 
Kisten 


Pack 
Körbe 
Korb 


Sack 
Kiste 


Bellen 


} leer 
Mittelstück eines } 


Marmor 
Glas 
Papier 


Einmachgläser 


Baumwollwaaren 
eis. Ofen 

Kaffee 

Nägel 

Farbe 
Eisentheile 


Leinen 

Oel 

Düngemittel 
unbekannt 

eisern. Ptlugtheil 


De My) 


kuppelung 


Ofens mit 2Thürchen 
Rübsen 
Blechbüchsen 
Grabkreuze 


ansch. baumw. Waaren 


B. Kolli mit Adr. sign.: 


Kette, 9 m lang 
Blei = 


Kleider 


Kornrummel 


15 


40 


| 
| 
| 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
1) 
0 
1 


en 


Feyenoord 
” 


{ Lübeck 
Güterexped. 
Ingelheim 
| Stat.-Verw. 

Schneidemühl 
Bromberg 
Köln Gereon 
Aachen 
Feyenoord 
Chemnitz 


Gemünden 


13 


20 
21 


22 


23 
24 


28 Mühlhausen i/Th. 
29 


30 


31 


Lübeck 
Güterexped. 


M. Gladbach 
Neunkirchen 
Pr. Holland 
Vlissingen H. 
Korschen 


Danzig 
Maastricht 


| Falkenberg 
Aschaffenburg 
| { G.-E. 
Chemnitz 
Köln Gereon 
Neuss 
Eisenach 


Breslau O/S. 


Köln Gereon 


I 
| Grevesmühlen |Meckl. Friedr.-Frab.|{ 


Niederländ. Stsb. 


” 
” 


Lübeck-Büchen 


Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Bromberg 


Linksrh. Köln 


Niederländ. Stsb. 
Sächsische Stsb. 


K.E.-D. Frankf. a/M. 


Lübeck-Büchen 


Linksrh. Köln 


K. E.-D. Bromberg 
Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 


” 


Niederländ. Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 


Sächsische Stsb. 
Linksrh. Köln 


K. E-D Erfurt 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Breslau 


Linksrh, Köln 


Hessische Ludwigsb. 


Brasch & 

' Rothenstein, 
London, 
Berlin, Paris 
etc. 

beschrieben: 
Kopenhagen 
aus Wagen 
5230 Erf. 
12/9 Zg 6. 
beschr. Wa- 
ren aus Wa- 

en 10633 
ls.-L. 12/ 
Zg 302. 


\ Firmazettel: 


—— 


W. Ernst 
Haas-Sohn 
eingosser 
ohne Bezet- 
telung. 


ich be- 
schrieben. 


am 6/8. auf 
der Vieh- 
rampe ge- 
funden. 


bekl. Greves- 
mühlen. 


N ie? Ka r x mr » ' u NIRER) n base S 
ir wr ’ W PA j na ren r 
— V — 
s| Der Kolli e Lagerort Bemerkungen 
5 - R | ee | 
r ; @| Art der e- |s Name we 
S BIEDARUr el er Inhalt wicht| 3 Station A elsbe ul 
A| Marke No. |&| packung ke | | der Bahn | aienen können). 
C. Kollim. Numm.sign.: 
32 — 31 1 _ Viehgatter — | — | 82) Dresden A. Sächsische Stsb. 
'D.Kollim. Figuren sign.: 
33 | m 8301 ıl Kiste unbekannt — ı 55 |33[Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
E. Kolli ohne Signatur: 
eichener Balken 4m 
34 = 1 = { lang, 12/15 cm stark } — |34| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
35 —_ |. — 1l Kollo Eisen — | 27 | 35 Rheydt Linksrh. Köln 
36 _ It 1 2 — Holzleisten _ 3,5 | 86 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
37 — — 1 Sack Kleider und Schuhe — | 16 | 37 Leisewitz K. E.-D. Breslau 
38 _ Like 2 _ gusseis. Knierohre — 3,5 | 38 Halle K. E.-D. Magdeburg 
39 _ | { ; Br u E on und Er) Dirschau K, E.-D. Bromberg 
40 _ = 6) Stück Latten ä45mlang — | — /40| N.-Lahnstein |K. E.-D. Frankf.a/M. 
41 — - 1 — Leine — , — |41| Dresden A. Sächsische Stsb. 
42 _ I 1 2 Pferdekrippe _ 7 .)42 Halle K. E.-D. Magdeburg 
43 = — 1 ' Pack Säcke — | 22 | 43/Magdeburg C. B. y 
44 — _ 1 x leere Säcke — | 33 | 44 Eger Sächsische Stsb. am 31/8. auf 
45 2 E A En Schaalbretter | —- 18 Raguhn K. E.-D, Erfurt Strecke ge- 
46 — — 1l Kollo 7 Stück Schieber — 3 |46| Helmstedt K. E.-D. Magdeburg) funden. 
47 _ 1 u Schussscheibe —ı — |47 Berlin K. E.-D. Erfurt 
ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
ıt en } 2643/5 { ee } Nägel = { 1 1l Liebstadtl Südnordd. Verb. | seit 21/8. 
2| — — 1l| Ballen | leere Säcke —ı & 2} Zellerndorf Oesterr. Nordwestb. | „ 17/8. 
3| n= u 2 ” leere Säcke —| & 3 Altbunzlau 5 » 25/8. 
Nachtrag. 
Frankie }| 967 | 1] Holzkoffer | Kleider —| 5 | ıl Frankfurt Main-Neckarb. 
2 Nurts 1 Pack ? - 1 2 Lanaeken Grand Central Belge 
3 _ = 6 Fass leer — | 180 3 Diest Br 
4 — 2| Körbe leer — | 4 4 E n 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


Ausschreibung von Oberbaumateria- 
lien. Eisenbahn-Direktionsbezirk Bres- 
lau. Oeffentliche Ausschreibung von 
A. 199200 Stück eichenen Bahn- und 

8660 Stück dergleichen Weichen- 
schwellen, 
348,8 t eisernen Querschwellen, 4839 
Kilogramm Klemmplättchen, 11 098 
Kilogramm Schienenbolzen und 43 000 
Stück Unterlagsringen. 

Angebote sind, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine am Donnerstag, 
den 6. OÖktoberd.J. Vormittags 
11. Uhr für A, 12 Uhr für B versiegelt 
und -postfrei an däs unterzeichnete 
Büreau hier, Brüderstrasse 36, einzu- 
reichen. 

DieLieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen daselbst zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 50 
für A und 1 .% für B unfrankirt ent- 
nommen werden. Zuschlagsfrist inner- 
halb 4 Wochen nach obigem Termine, 

Breslau, den 19. September 1837. (2066) 

Materialien-Büreau. 


B. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ; ; A 
Verantr-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, f 


Es soll die Anfertigung und Lieferung 
von 


N 
5 Stück zweiachsigen Tenderlokomotiven; 


B. 
4 Stück Personenwagen I/II. Klasse; 
4 III. 


” ” pi 


” ”„ IV. ” 
„  Güterzug-Gepäckwagen; 


wir 


28 Stück Normal-Radsätzen mit Speichen - 
rädern 
im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 2,00 #4 für A, 4,00 4 
für B und 0,75 44 für C bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Lokomo- 
tiven“, bezw. 
„Angebot auf Lieferung von Wa- 
gen“ oder 
„Angebot auf Lieferung von Achsen“ 
Kezehent, zu dem für die Lokomotiven 
au 


Dienstag, den 11. Oktober 189 

Vormittags 10 Uhr : 
und für die Wagen bezw. Radsätze auf 
Dienstag, den 11. Oktober. 1887, 

Vormittags1l Uhr 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, welches 
auf mündliche oder schriftliche Anfrage 
jede erforderliche Auskunft ertheilen 
wird, 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach abgehaltenem Verdingungs- - 
termine. v. 

Magdeburg, den 16. Septbr. 1887. (2067) 

Königliche Eisenbahndirektion. F 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
Sen von 12000imprägnirten Buchen- 
schwellen soll vergeben werden. Ange- 
bote mit bezüglicher Aufschrift versehen 
sind bis zum 2. Oktober d.J. hier 
einzureichen, Lieferungsbedingungen ge- 
gen frankirte Einsendung von 20 3 pro 

xemplar durch unser Sekretariat zu 
beziehen. 

Giessen, den 15. September 1837. 

Grossherzogliche Direktion. 


2 


x Die Zeitung erseheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


5 Abonnements - Bedingungen: 
bi Bei BeenS dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
 Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
handlung vierteljährlih. . » x 2 2.» 4 Mk. 


H Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 

Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutach- 

Oesterr. Postgebiet jährlich . . . . .. 20 Mk. 

für sämtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
E | pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
_ grätzerstr. 132 . hier) einzusenden, 

 Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Redaeteurs: 
3 Dr. jur. W. Koch, 
Berta W, Landgrafen-Strasse 16 


hi; v 


r 


— '068 — 


zeitung des Verein, 


188 r + 
/ 

Privat-Inserate 

und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 

an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Bauthstrasse 8, SW.) einzusenden, 

Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten, 


— Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 3., Rittersir. 86, 


Deutscher Risenbahn-Ver waltungen. 


{ Organ des Vereins. 


b: | Siebenundzwanzigster J ahrgang. 


Berlin, den 28. September 1887; 


zu wollen. 
Berlin SW., den 21. September 1887. 


R Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt der vom 1. Oktober d. Js. ab gültige Fahrplan der Lübeck-Büchener Eisenbahnen und 
e* derjenige der Main-Neckar-Bahn bei. 
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 _ Das Petroleum ist seit seiner vor etwa 30 Jahren in Amerika 
"geschehenen Entdeckung allmählich in der ganzen Welt einer 
der unentbehrlichsten Verbrauchsstofe und somit eines der 
wichtigsten Transportgüter im Weltverkehr geworden. Nicht 
"allein als Beleuchtungsmittel bedarf man es heute bis zu den 
Fäussersten Grenzen der von Menschen bewohnten Gebiete der 
Erde, sondern auch zu zahlreichen ünd mannigfaltigen tech- 
nischen Zwecken findet es in grossen Massen Verwendung. 
Seine Ausfuhr aus Amerika bildet gegenwärtig den vierten 
heil der Gesammtausfuhr dieses Landes. Sie belief sich im 
re 1870 auf 339 000, im Jahre 1880 auf 1 267 000 und im Jahre 
‚auf 1556000 t und ist noch immerfort im Steigen begriffen. 
en den Amerikanischen Gewinnungsstätten hat seit etwa 
‚Jahren diejenige von Baku in Südrussland die grösste Be- 
tung gewonnen. Die Menge des jährlich hier gereinigten 
etroleums betrug im Jahre 1878 kaum 100000, im Jahre 1882 
on 202000 und im Jahre 1884 gar bereits 354000 t. Daneben 
angen beträchtliche Mengen ungereinigten Petroleums zum 
Versand. Man sollte glauben, dass es stets nahe gelegen hätte, 
nit allem Eifer darauf zu sinnen, die Zufuhr des Petroleums 
u den Verbrauchsstellen so billig als möglich zu ne: 
im den Preis desselben möglichst zu ermässigen und dadurch 

Verbrauch entsprechend zu steigern. Es hat aber bis zur 
litte des vorigen Sahrschni gedauert, ehe für die Amerika- 
ische Petroleumausfuhr zweckmässig eingerichtete Schiffe in 
Gebrauch kamen; einige Jahre später brachte die Firma Gebr. 
Nobel den Versand des Petroleums in Behälterschiffen zu 
zrösserem Aufschwunge und neuerdings kommt endlich auch 


= *) „Engineering“, „Engineer“, „Ztschr. d. V. d. Ing.“ u. a. 


c ” 


Ueberseeischer Petroleumtransport.*) 


die nothwendige Ergänzung dieses vervollkommneten Seetrans- 
orts, die Ueberlandbeförderung des Petroleums in eisernen Be- 
ältern, mehr und mehr in Batlchine, 

Die Verschiffung des Petroleums wurde von Anfang an 
nur mit besonders dazu bestimmten Schiffen betrieben, und so 
lange irgend noch sonst lohnende Fracht zu erhalten war, liess 
sich kein Schiff gerne auf die Beförderung jenes Gutes ein. Die 
Ursache dieser Abneigung lag begreiflicherweise einmal in der 
Feuergefährlichkeit der Ladung und dann auch in deren Ge- 
ruche, welcher namentlich aus hölzernen Schiffen nicht wieder 
entfernt werden kann. 

Von Amerika aus wurde bisher fast alles Petroleum in 
Fässern oder mit Holz umkleideten Zinkkasten nach Europa 
verschifft. Bei dieser Art des Versandes werden jedoch Trag- 
fähigkeit und Laderaum des Schiffes sehr schlecht ausgenutzt. 
Denn ein Fass von 0,84m Länge und 0,64 m Durchmesser wiegt 
voll etwa 181 kg, leer 29 kg und enthält 191 1 Petroleum. Man 
nimmt nun allgemein an, dass 3% Fass im Schiffe einen Stau- 
raum von 1,42 cbm, dass also 1 t dieser Ladung 2,26 cbm Stau- 
raum erfordern. Die neueren, vielfach mit einem Doppelboden 
versehenen Schiffe können indess nur durch eine Ladung, von 
welcher 1 t durchschnittlich nur 1,42 cbm Raum einnimmt, auf 
ihren Ladetiefgang gebracht werden. Hieraus erkennt man 
leicht, dass ein solches Schiff, wenn es Petroleum in Fässern 
ladet, einen Ladeverlust von nahezu 100 pCt. erleidet. Dieser 
Verlust lässt sich aber vermeiden, wenn das Petroleum unmit- 
telbar im Schiffsraume selbst verladen wird; :denn dasselbe 
beansprucht bei einem ee a aa von 0,8 nur einen Raum 
von 1,2 cbm für die Tonne. — Ein fernerer Nachtheil der Ver- 
schiffung des Petroleums in Fässern oder Kasten liegt in der 


— uRan 


starken, Preisverminderung der Behälter nach der Benutzung. | 
Die Fässer kosten in Amerika etwa 4,60 'bis 5,60 4, können 
aber In London nur für 3,60 bis 4,00 „4 verkauft werden, so dass 
der Verlust für das Fass 1 bis 1,6 .4, für die Ben Schifts- 
ladung aber 7.000 bis 9 500.4 beträgt. Bei den Kasten ist der 
Verlust noch grösser; sie kosten mit ihrer Zinkauskleidung 
ebenso viel wie das in ihnen enthaltene Petroleum, haben aber 
nach dem Gebrauche leer fast gar keinen Werth. Vor den 
Fässern haben sie allerdings den Vortheil voraus, dass sie näher 
an einander gestaut werden können. — Ausser den bereits er- 
wähnten Nachtheilen ist ‘schliesslich noch derjenige in Betracht 
zu ziehen, welcher darin liegt, dass ein Schiff, welches etwa 
1750 t Petroleum im Raume Selbst geladen hat, mittels zweck- 
entsprechender Vorrichtungen .in.:5 bis 6 Stunden seine Ladung 
löschen kann, während zum Löschen derselben Menge in Fässern 
ebenso viele Tage erforderlich sind. 

Die Verschiffung des Petroleums im Schiffsraume erfordert 
die ‚Erfüllung folgender Bedingungen. Vor allem ist auf die 
beträchtliche Ausdehnung zu rücksichtigen, welcher das Petro- 
leum bei Wärmezunahme ausgesetzt ist. Dieselbe beträgt etwa 
2 pCt. für je 22°C. Demgemäss müssen Einrichtungen vor- 
handen sein, welche es ermöglichen, dass beim Steigen der 
Temperatur die räumliche Zunahme des. Petroleums selbst- 
thätig untergebracht und een beim Sinken der Tem- 

eratur die Abnahme ebenfalls selbstthätig ergänzt werde. 

etzteres ist nöthig, weil bei Verminderung des Inhaltes der 
Behälter während de Fahrt starke, die Stabilität des Schiffes 
gefährdende Schwankungen der flüssigen Iadnng. eintreten 
würden, Um ein stetiges und ruhiges. Verhalten der letztern 
zu 'erzielen, wird der.Schiftsraum zweckmässig durch ein Längs- 
schott und mehrere Querschotte in eine grössere Anzahl einzelner, 
möglichst öldicht umschlossener Räume zerlegt. Von jedem 
der so entstehenden Behälter ist ein Rohr nach einem be- 
sonderen, höher gelegenen Petroleumbehälter zu leiten, durch 
welchen ‘die Schwankungen im Rauminhalt der Ladung aus- 
geglichen wird. Durch ee Lüftungsröhren ist für die 
Ableitung der aus dem ‘Petroleum sich 'entwickelnden Gase zu 
sorgen. Ausserdem ist mit grösster ae zu verhüten, dass 
Petroleum in den Kesselraum ‚gelangen kann. 

Bei den ersten Schiffen, welche Petroleum nicht in Fässern, 
sondern in Behältern luden, waren diese Bedingungen entweder 
gar nicht, oder doch nur in sehr unzulänglichem Masse erfüllt. Es 
waren hölzerne Segler Amerikanischer und Norwegischer Her- 
kunft. Manche derselben machten in den siebenziger Jahren einige 
glückliche Reisen zwischen Amerika und Europa; die meisten 
aber gingen durch Brand oder auf’ sonstige Weise zu Grunde. 
Um dieselbe Zeit waren auch bereits verschiedene Dampfer für 
den Transport von Petroleum im Schiffsraum, indess den 'an- 
gegebenen Forderungen ebenfalls nur wenig entsprechend, er- 
baut worden; dieselben fanden jedoch nach ihrer Dervesellanz 
zu anderen Zwecken Verwendung. Der Petroleumversand über 
das Atlantische Meer erfolgte nach wie vor in Fässern oder 
Kasten. 

Unterdessen war die neu erstandene Russische Petroleum- 
industrie unter dem emsigen Betreiben der Firma Gebr. Nobel 
bereits wacker emporgediehen. Diese Firma ward durch den 
in der Gegend der Oelfundstätten bestehenden Mangel an Hölz; 
und den hierdurch veranlassten hohen Preis der Fässer dazu 
gedrängt, ihre Aufmerksamkeit:der Verschiffung. des Petroleums 
ım'Behiffsraume zuzuwenden. Im .Jahre:1879 begannen die ersten 
von ihnen zu diesem Zwecke erbauten Dampfschiffe'ihre Fahrten 
„wischen ‚Baku und; der Wolgamündung. ' Seitdem wurde die 
Zahl dieser 'Schiffe stetig vermehrt und jetzt unterhalten deren 
mehr denn 80 die Verbindung zwischen beiden Häfen mit grosser 
Regelmässigkeit, Zuverlässigkeit und Billigkeit. Somit war die 
Frage. eines billigen »Seetransportes für Petroleum, an der man 
sich auf,dem Atlantischen Ocean bis.’ dahin  erfolglos'versucht 
hatte, auf,'dem Kaspischen .Meere ‚praktisch gelöst. Die Ein- 
richtung der auf letzterem in Gebrauch stehenden ‚Fahrzeuge 
ist nicht, durchweg gleich; bei einigen ‘werden die Böden und 
Seitentheile ‚der, das. ‚Petroleum 'aufnehmenden Behälter: un- 
mittelbar, durch ‚die äussere Beplattung des Schiffes gebildet, 
bei anderen dagegen befinden sich die Behälter abgesondert im 
Raume. Viele. dieser Schiffe sind. zu Motala in Schweden gebaut; 
das’ dortige Werk hat im ‚bLaufe.der letzten ‚7 Jahre 'eine grosse 
Erfahrung im. Baue solcher Behälterschiffe: erworben. 

In neuester. ‚Zeit ist; man auch im Transatlantischen Ver- 
kehr unter, Verbesserung der. bezüglichen Einrichtungen "wieder 
darauf zurückgekommen, Petroleum statt in Fässern oder Kasten, 
im.Schiffsraume selbst:zu laden. ‚Unter den ersten Schiffen, welche 
der Grosshandel ‚hierzu benutzte, seien «erwähnt: ein Deutsches, 
„Andromeda“, welches. mit: 72-grossen, im Raume so- 
wie ‚auf den Decks aufgestellten. ‚Behältern ‘versehen ward, 
ein ‚Amerikanisches, „Orusader“, in welchem nach einer 
patontirsen Anordnung, 47 cylinderförmige. Behälter in drei 

eihen ber, einander. liegen und..:für. den Ausgleich des 
Petroleumvolumens, sowie für: die Abführung; der Gasein zweck- 
entsprechender 'Weise,gesorgt-ist, und ein; Englisches, der 'be- 


kannte „Fergussions“, bei welchem im Raume und im 
Zwischendeck zwei Reihen grosser, der Schifisform angepasste 
und nahezu den ganzen Schiffsraum einnehmender Behälter auf. 
estellt sind. Auch dieses letztere Schiff ist mit den erforder- 
ichen Ausgleichs- und Lüftungsvorrichtungen versehen; doc 
wird es als ein Fehler der Gesammtanordnung angesehen, das 
die Behälter zu nahe an den Schiffswänden liegen, welche dem- 
zufolge nicht leicht untersucht und ausgebessert werden können. 
Bei den neuesten Petroleum-Behälterschiffen ist dieser 
zu enge Zwischenraum entweder um soviel erweitert, dass ein. 
vollständiger Umgang um die Behälter ‘vorhanden ist, oder 
aber ganz weggelassen, so dass die Aussenhaut des Schiffes 
zugleich die Seitenwände der Behälter bildet. Pr 
Zu den Schiffen der erstern Art gehört der vor 2 J ahren. 
für die Russische Dampfschifffahrts-Gesellschaft auf der Mo- 
talawerft erbaute Dampfer „Swiet“, welcher zu dem Zwecke 
hergestellt wurde, Petroleum von Batum aus nach den Euro- 
äischen Häfen zu verschiffen. Derselbe hat einen nach dem 
ellensystem gebauten en Boden, dessen obere Beplat- 
tung zugleich den Boden der Behälter bildet. Zwischen den 
äusseren Seiten der letztern und den Schiffswänden ist ein 
91 cm breiter Gang freigelassen, so dass eine Besichtigung und 
Ausbesserung .überall stattfinden kann. Die Behälter, welche 
uer zur Schiffsachse negen und durch eine Längswand sowie 
urch eine Zwischendecke je in 4 Unterabtheilungen zerlegt 
sind, fassen im ganzen 1730 t Petroleum. Vermöge der vor 
handenen Dampfpumpen kann diese Ladung in 5 bis 6 Stunden 
elöscht werden. Die Maschinen- und Kesselräume liegen im 
interen Theile des Schiffes und sind von den Petroleumbe- 
hältern durch eine doppelte Querwand ‚mit Wasserzwischen- 
füllung getrennt. Um die Behälter zu füllen, wird das Petro- 
leum vom Kai aus in Röhren nach einem auf dem’ Öberdeck 
aufgestellten Füllbehälter geleitet. Von diesem führt auf beiden 
Seiten »ein Rohr :nachı den Pumpen, welche das Oel durch ein 
zweites Rohrsystem nach den Transportbehältern befördern. 
Die zum Zweck der Lüftung und der.Raumausgleichung, bei 
Temperäturschwankungen vorhandenen Vorrichtungen haben 
sich 'als zufriedenstellend erwiesen. Der Bauart des Schiffes 
wird. jedoch-der- Vorwurf-einer im 'Verhältniss ‘zur -beistungs- 
fähigkeit beträchtlichen Kostspieligkeit gemacht. N 
Nach der zweiten Art, bei welcher die, Seitenwände der 
Behälter mit der Schiffshaut eins sind, ist im vorigen Jahre 
von. Gray & Co. in West Hartlepool der Dampfer „Bakuin“ 
erbaut worden, Auch bei diesem Schiffe ist 'ein doppeltei 
Zellenboden für Weasserballast vorhanden, dessen obere Be- 
lattung, den Boden für die Behälter abgibt; doch reichen die 
etztern quer durch den ganzen Schiffsraum. Ein.in der, Schiffe 
achse angelegtes Längsschott theilt dieselben in je-2 Unter- 
abtheilungen. Der Höhe nach reichen die Behälter bis zum 
Zwischendeck, in ‘welchem noch weitere. Behälter eingebaut 
sind, ohne: jedoch bis’zur Aussenhaut. des. Schiffes zu reichen. 
Dieses ladet. im ganzen ‘800t Mineral-Schmieröl und 1200 t. Pe 
troleum; die Ladung kann unter günstigen Umständen. mittels 
der Pumpeneinrichtung in 12 Stunden ‚gelöscht werden. Die 
Feuergefährlichkeit ist dadurch möglichst vermindert, dass vo 
der Maschine, welche ganz im Hintertheile des Schiffes liegt, 
doppelte:Querschotte:&ingezogen sind, deren Zwischenraum mit 
Wasser ausgefüllt wird. Hieran schliessen sich die Behälter 
für das: weniger leicht entzündliche Sehmieröl und an diese als- 
dann wiederum, durch doppelte Wände abgetrennt, die Petro: 
leumbehälter. ‘Durchausschliessliche’Verwendung elektrischen 
Lichtes sowie ferner ‘durch Anlage einer Dampfheizung und 
einer 'Dampfkoeheinrichtung ist ebenfalls gexen Feuersgefah. 
bestens Vorkehrung getroffen. Alle Ventilezum Füllen und Leeren 
dersBehälter sind'an einer passenden'Stelle im Maschinenraume 
angebracht, woselbst. auch vermöge eines Systems ‘von Schwim- 
mern'mit’Drahtleitung der Stand des Petroleums in jedem ‘Be® 
hälter zu ersehen ist. Für den Ausgleich des mit der Wärme 
wechselnden Petroleumvolumens sowie für ‘eine wirksame Ab- 
tühr entzündlicher Gase‘ ist in möglichst vollkommen 
Weise Sorge „Bakuin“, 
A.-Oehlrioh & Co. im Baku, Rı 
erste Reise mit Ladung von Bund nach: Hamburg im Sep: 


Aehnlich ist ‘die Einrichtung ‘zweier ‘andern, für Rech“ 
nung. des-Herrn Riedemann in'Bremerhafen von W. Armstrong 
Mitchell & Co. in Newcastle voriges Jahr erbauten ‘grossen 
Dampfer, deren jeder 2750 t Petroleum und 8356't Kohlen ladet, 
Auch hier:ist oberhalb des doppelten Bodens der mittlere Theil 
des Schiffsraumes bis zum Zwischendsoksntn Anlage von 16’Pet 
leumbehältern 'benutzt, welche durch 1 Längsschott und 9 Que 
schotteundaussenseitigunmittelbardurchdieschiffswand gebild 
werden. Oberhalb’derselben, 'also auf' dem Zwischendeck; lieg 
die Ausgleichsbehälter und die Lüftungseinrichtungen. 3 
Maschinen-, Kessel- und Wohnräume‘ 'sind ‘ hinter "den Be 
hältern angeordnet und von denselben durch 2 bis zum Ober- 
deck reichende Querschötte ‘getrennt. Durch’elektrische Be- 


Bi 


chtung u. s. w. ist der Feuersgefahr nach Möglichkeit; vor- 
abeugt. Der. Pumpenraum enthält 4 Pumpen, von denen die 
rkste allein die ganze Ladung in 12 Stunden löschen kann. 
_ Diese beiden Schiffe sind für den Transatlantischen Petroleum- 
versand bestimmt; das erste derselben, „Glückauf“ genannt, 
 verliess am 13. Juli v.J. den Tyne, um in Newyork die erste, für 
einen Deutschen Hafen bestimmte Ladung zu holen. 


-_ Ausser den besprochenen Schiffen ist, mittlerweile noch 
eine Anzahl anderer zum EESARURFE von Petroleum im Schiffs- 
2 eenlet worden; diese einfachste und, zweck- 
‚mässigste Art der Verschiffung jenes Gutes wird daher muth- 
masslich bald die lange festgehaltene Benutzung der Fässer 
„oder Holzkasten ganz verdrängt haben. 


Natürlich müssen die Hafenverwaltungen den bezüglichen 
teressen der Schifffahrt durch entsprechende Einrichtungen 
srecht werden. Die ankommenden Schiffe sollen ihre flüssige 
adung in möglichst kurzer Zeit und in denkbar einfächster 
eise löschen können. Am zweckmässigsten wird das, Oel 
ittels der auf den Fahrzeugen Forhandenen Druckpumpen. 
Var in Behälterwagen hinübergepumpt, welche. zum Zuge 
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vereinigt, am Kai auffahren. Wofern oder insoweit ein solcher 
anmittelbarer Umschlag nicht en sein sollte, müssen 
am Lande ausreichend grosse Aufbewahrungsbehälter zur Auf- 
nahme des aus den Schiffsbehältern auszupumpenden Oels vor- 
anden sein. 
‚So haben z. B. nach Mittheilungen in der „Zeitschr. d. 
esterr. Ing.- u. Arch.-Vereins“ im neuen;Petroleumbassin des 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


_ Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
_ Die im Bezirk der Kgl. Eisenbahndirektion zu Bromberg (Betriebs- 
amt Thorn) von der Bahnlinie untergeordneter Bedeutung 
" Jablonowo-Soldau am 1. Oktober d. J. zu eröffnende, 22,97 km 
lange Reststrecke Dautenburg-Soldau, sowie die im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau gleichfalls am 
u Oktober zu eröffnenden Neubaustrecken untergeordneter Be- 
_ deutung Oppeln-Schiedlow-Neisse (51,73 km), und Schiedlow- 
"Deutsch-Leippe (26,60 km) sind nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion vom Tage der Betriebseröffnung ab als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
7 No. 3887 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
- Kommission für technische und Betriebsangelegen eiten, be- 
treffend Austritt der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn 
aus der Kommission erERSaHdt am 21. d. Mts.). 
{ No. 3925 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlungen ‚von. Vereins - Kilometer- 
zeigern und Güterwagenpark - Verzeichnissen (abgesandt am 
24, d. Mts.). 
No. 3929 vom 21. d. Mts, an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 23. d. Mts.). 

R No. 3935 vom 23: d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Ei: für das Vereins-Statut, betreffend Antrag auf An- 

schluss ei 
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ner Bahn an den:Verein nach Massgabe des $ 6 des 
 Statuts (abgesandt am 24. d. Mts.). 

Be -: No. 3939 vom'21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
'eins-Bahnstrecken (abgesandt am'23. d. Mts.). | 
No. 3943 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines. Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
‘scheidung (abgesandt am 24. d. Mts.). 

 ...,No. 3995 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 4010.,vom 24. d. Mts.. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs; Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 15/16. d. Mts. in München 
abgehaltenen Sitzung (abgesandt am 26. d. Mts.). (Nächste Kom- 
missionssitzung in Amsterdam am 15. März 1888.) 


' Aus dem Deutschen Reich. 


XIV. Sitzung des Badischen Eisenbahnrathes. 
Am 7. d. Mts. hat die XIV. Sitzung des Badischen Eisen- 
unden. Den ersten Gegenstand der Tages- 
ittheilungen der Generaldirektion über Ver- 
letzten, Sitzung,; und zwar. betreffs 
der., Einführung. ermässigter Stückgutfrachten für, gewisse 
"Artikel, einheitlicher Bestimmung.über: die Tarifirurg‘ von) ein- 


. wenn auch geringe 


Hafens von Triest drei Gesellschaften (Ofenheim‘ Singer & Co., 
Gebrüder Nobel und: Lindheim & Co.)' Petroleumbehälter: von’ 
insgesammt 6300 .t. Fassungsraum erbaut. , Die Einrichtungen 
der ee Firma bestehen aus zwei: grossen und einem‘ 
kleinem Behälter; einem Schuppen zur: Abfüllung in Fässer, 
einer Dampfkesselanlage und: den nöthigen Rohrleitungen. Die: 
en Behälter: dienen zur. Aufbewahrung; des Petroleums; 
er: kleine zum Füllen der Cisternenwagen‘ oder erforderlichen 
Falls der Fässer durch eigenen Druck, Der ‚Schuppen 
enthält das Abfüllrohr für. Fässer, eine Dampfpumpe für 
Petroleum, eine : Centesimalwage mit:  Selbstregistrirvor- 
richtung zum Abwägen der isternenwagen sowie eine 
Dezimalwage für die, Fässer. Hat nun: eın Behälterschiff‘ 
am. Kai angelegt, so. werden die am Lande: befindlichen 
Leitungen: für Petroleum bezw. Dampf mit den entsprechenden 
auf dem Schiffe in: Verbindung gesetzt. Der im: Dampfkessel 
Ne Dampf: wird nun. vom Kesselhause aus zu den: an 
Bord befindlichen ge geleitet, welche das Petroleum 
in die grossen Behälter hinaufdrücken. Aus diesem gelangt es 
später: nach Bedarf‘ durch den kleinen Behälter in die Oisternen- 
wagen, oder mittels der im Schuppen vorhandenen Leitung: in 
die Fässer: 

Dass: die Beschaffung ‚einer genügenden Anzahl von 
Cisternenwagen seitens der den Ueberlandtransport des Oeles 
vermittelnden Eisenbahnverwaltungen: die’ nothwendige' Er- 
änzung der durch die Behälterschiffe ermöglichten‘ Verein- 
achung bilden muss, dürfte als selbstverständlich ie 
sein. Ä 


zelnen Stücken Vieh, sowie eines einheitlichen Deutschen Ne- 
bengebühren-Tarifs. 

Bezüglich: des ermässigten Stückgut-Tarifs 
hat die Badische Bahn infolge der inzwischen von seiten der 
Bayerischen Staatsbahn in Aussicht genommenen Einführung» 
eines Ausnahmetarifs für Iindwiethashafbliche Artikel'auf (der 
Grundlage: des: betr. Ausnahmetarifs der Preussischen Staats- 
bahnen sich veranlasst gesehen, den in,der:letzten Sitzung des' 
Badischen Eisenbahnrathes berathenen und gutgeheissenen 
Entwurf: eines: von dem Preussischen. Tarif: abweichenden er- 
mässigten Stückgut-Tarifs einer Aenderung zu unterwerfen, 
einestheils um allzugrosse, die Handhabung der Tarife er- 
schwerende Verschiedenheiten in. den Tarifen der Süddeutschen 
Bahnen zu vermeiden, anderntheils mit Rücksicht auf die Rück- 
wirkungen, welche der Anschluss der benachbarten Süddeutschen 
Bahnen an den‘ Preussischen Ausnahmetarif; für landwirth- 
schaftliche Artikel auf den Verkehr'.der. Badischen Bahn aus- 
üben muss, Es soll deshalb für: 1. Getreide und Hülsenfrüchte, 
9, Samen und Sämereien, 3: Kartoffeln, die von Bayern, Preussen 
u. s. w. angenommene Grundtaxe von 8 3 für das Tonnen- 
kilometer mit!’der Expeditionsgebühr des; allgemeinen. Stück- 
Bu EAN für: 1. Düngemittel und: 2. Krafttuttermittel (Oel- 

uchen und Oelkuchenmehl, Reisfuttermehl, Kleie'u. s. w.) da- 
egen die. im früheren Badischen Entwurf vorgesehene: hälftige 
tückguttaxe (5,5 für das Tonnenkilometer + 4% Expeditions- 
gebühr) angenommen ‚werden; 

Die einheitlichen Bestimmungen überdie 
Tarifirung einzelner Stücke. Vieh, sowie der 
einheitliche ‚Deutsche, Nebengebühren-Tarif 
werden voraussichtlich der Beschlussfassung: der: nächsten Ge- 
neralkonferenz bezw. der Deutschen Bahnen unterliegen. 

Es wird hierbei bemerkt, dass dem Vernehmen nach..die 
Bayerische Staatsbahn bezüglich. einzelner Positionen ’des Ne- 
bengebühren-Tarifs günstigere Sätze, als der allgemeine Neben- 

ebühren: Tarif vorsehe, zur Einführung; zu bringen beabsichtige! 
Wenn dies der Fall sein sollte, , wird der: Wunsch: ausgedrückt; 
dass auch seitens der Badischen Bahn in Erwägung gezogen 
werden‘ möge,.ob sie nicht gleiches thun. ‚könne. 

Als zweiter Gegenstand stand auf der Tagesordnung: 
DieEinführung einer Gebühr für die Bieförde- 
rung von Traglasıten. Hierüber warden Mitgliedern des 
Eisenbahnrathes schon vorher eine Denkschrift zugegangen, aus 
welcher ersichtlich, dass von seiten der Generaldirektion ge- 
machte Erhebungen ‚ergeben haben, welchen‘ grossen Umfang 
mit, der'Zeit die. Beförderung der Traglasten ; genommen; so 
wurden im Jahre 1886. ungefähr 300.000 Sendungen: abgefertigt. 
Der: Transport 'derselben verursachte einen nicht unerheblichen 
Aufwand, zumal: vielfach die vorhandenen Gepäckwagen nicht 
ausreichten und besondere. Wagen eingestellt werden, mussten. 
Unter. ‚diesen Umständen. trat an, die Verwaltung die Frage 
heran, ob für diese stets zunehmenden Leistungen nicht eine; 
Vergütung beansprucht werden soll, zumal 
auch andere Verwaltungen; welche, wıe.die Badische, eine vierte 
Wagenklasse nicht besitzen und zur taxfreien Beförderung ‚der 
Traglasten: nach ‚8 97, des Betriebsreglements‘ nicht verpflichtet 
sind, Fracht erheben. Im weiteren führt die: Denkschrift aus, 


dass; da: man nur. einen-miederen Frachtsatz abheben könne; 


das Maximalgewicht für Traglasten (30 kg) aber nicht zu er- 
höhen gedenke und somit selbst auf grössere Entfernungen die 
angesefzte Minimaltaxe von 10 3 nicht überschritten würde, 
‚es sich unter diesen Umständen frage, ob nicht an Stelle einer 
tarifmässigen Frachtberechnung zweckmässiger die Erhebung 
‚einer Abfertigungsgebühr von 10 4 für jede Sendung zu treten 
hätte, was den grossen Vortheil zur Folge hätte, dass die Ab- 
fertigungsweise in ihrer dermaligen Einfachheit belassen wer- 
den könne, 

Hierzu wurde seitens der Generaldirektion noch besonders 
hervorgehoben, dass die Verwaltung reglementmässig be- 
rechtigt sei, die gedachte Gebühr zu erheben und dass es sich 
also nur fragen könne, ob nicht etwa durch diese Massnahme 
die davon betroffenen Personen in ihren Erwerbsverhältnissen 
zu sehr belastet würden; wenn dies nicht der Fall, könne nur 
noch die Art der Taxerhebung in Frage kommen. Schliesslich 
sei zu beachten, dass aus der geringen Gebühr von 10 8 für 
jede Sendung der Verwaltung eine jährliche Einnahme von 
ungefähr 30000 44 zufliessen würde. $ 

In der sich daran anknüpfenden Besprechung wird eine 
Erleichterung insofern gewünscht, dass die leeren Körbe der 
Landleute, in welchen dieselben ihre Erzeugnisse zum Markt 
gebracht hätten, frachtfrei rückbefördert würden. Seitens der 
Generaldirektion wird hiergegen bemerkt, dass es nicht wohl 
angängig sei, nur für Landleute Ausnahmen zu schaffen, zumal 
eine derartige Vorschrift in der Handhabung auf Schwierig- 
keiten stossen würde. 

Ferner wird hervorgehoben, dass die Landleute und die 
kleinen Händler zu sehr belastet würden. Für die zu (beför- 
dernden leeren Körbe empfehle sich vielleicht, um den Hin- 
und Rücktransport nicht zu theuer zu gestalten, die Erhebung 
einer Gebühr von nur je5 4. Von anderer Seite wird weiterhin 
betont, dass, nachdem man einmal die betreffenden Gegenstände 
schon seit 40 Jahren frei befördert habe, eine Aenderung 
zweifelsohne auf Schwierigkeiten stossen würde. Dagegen 
wird seitens des Herrn Vorsitzenden bemerkt, dass man sich 
doch in erster Linie die Frage vorlegen müsse, ob die Ver- 
waltung nicht verpflichtet sei, für die grossen Leistungen die 
kleine Gebühr zu erheben, wie es andere Verwaltungen auch 
thun, was entschieden zu bejahen sei. Auch würde dies die 
kleinen Leute kaum schwer treffen, da diese Gebühr zweifellos 
auf den Preis der Waare geschlagen werden würde. 

Nach weiteren Bemerkungen fasste der Herr Vorsitzende 
das Ergebniss dahin zusammen, dass die grössere Anzahl der 
Mitglieder des Eisenbahnrathes der Einführung einer Abferti- 
gungsgebühr von 10% für jede Traglast zustimme, und spricht 
die Erwartung aus, die Grossherzogliche Generaldirektion 
werde noch in Erwägung ziehen, ob und inwieweit den aus- 
gesprochenen Wünschen in Bezug auf die taxfreie Rück- 
DE ne der leeren Körbe Rechnung getragen werden 

önne. 

Den letzten Punkt der Tagesordnung bildete die Be- 
rathung des Fahrplanentwurfs für den Winterdienst 1837/88. 

Dieser Entwurf entspricht im allgemeinen dem Fahrplane 
des vorigen Winters und enthält gegenüber dem gegenwärtigen 
Sommerdienst einige Zugverminderungen, welche in dem ge- 
ringeren Verkehr während des Winters begründet sind. 


Eisenbahnvorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von Station Königsborn oder 
einem in der Nähe belegenen Punkt der Strecke Magdeburg- 
Zerbst über Möckern nach Loburg und die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Erfurt mit der Anfertigung allgemeiner 
Vorarbeiten für eine Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von 
Jüterbog nach Treuenbrietzen beauftragt worden. 


Umtausch von Prioritäten verstaatlichter Preussischer 
Eisenbahnen. 

Die Inhaber der zum Umtausch gegen 31/; pCt. Konsols 
abgestempelten 4 De (ursprünglich 5!/, pCt.) Rheinischen Eisen-, 
bahn-Prioritätsobligationen III. Emission und 4 pCt. (ursprüng- 
lich 5 pCt) Rheinischen Eisenbahn-Prioritätsobligationen 
I. Emission, der Köln-Mindener Eisenbahn-Prioritätsobli- 
gationen III. Emission Litt. A., Litt. B. und Litt. Ba, der 
Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn-Prioritätsobliga- 
tionen vom Jahre 1861 und der Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger Bisenbahnprioritäten Litt. J (Privilegium vom 
27. Oktober 1873) werden aufgetordert, vom 1. Oktober d. J. ab 
ihre Titres einzuliefern und dafür die gleichen Nennbeträge 
Preussischer 3% pCt. Konsols zu beziehen. 


Preussische Staatsbahnen: 
Direktionsbezirk Breslau: Eröffnung der Neubaustrecke!Oppeln- 
Schiedlow-Neisse und Schiedlow-Deutsch-Lei pe. 
Am 1. nächsten Monats werden die Bahnstrecken unter- 
geordneter Bedeutung von Oppeln über Schiedlow nach Neisse 


und” von Schiedlow nach Deutsch-Leippe ‚mit den Bahnhöfe: 


‚der alten Nebenbahn Herbesthal-Eupen 1,31 km (Königliche 


Lammsdorf und Schiedlow, den Haltestellen Deutsch-Leippe, 
Falkenberg i/Oberschl., Graase, Kaundorf, Komprachtschütz, 
Nieder-Hermsdorf, a Schedlau und Tillowitz, sowie den 
Haltepunkten bei Chmiellowitz, Bauschwitz und Mannsdorf der 
öffentlichen Verkehre übergeben werden. (Vergl. auch di 
Bekanntmachung S. I des Beiblatts.) 


Haltestelle Roggenhausen. 

Im Direktionsbezirk Bromberg wird die Haltestelle Roggen- 
hausen am 1. Oktober auch für den gesammten Güterverkehr 
ausser für Fahrzeuge eröffnet. (S. auch die Bekanntmachung 
S. I des Beiblatts.) ö 


Eisenbahneinnahmen im -August 1887. 

Dievom Reichs-Eisenbahnamt veröffentlichte Uebersicht der 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat August 
d. J. ergibt für die 64 Bahnen, welche auch schon im ent- 
sprechenden Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur 

ergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 33 147,71 km, nachstehende Einzelheiten: Im 
August d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen 
auf 1 km Betriebslänge bei 42 Bahnen, mit zusammen 32 206,24 km, 
höber und bei 22 Bahnen, mit zusammen 941,47 km (darunter 
3 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in dem- 
selben Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
Jahres bis Ende August. d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebslänge 
ei41 Bahnen, mit zusammen 31 542,03 km, höher und bei 23 Bah- 
nen, mit zusammen 1605,68 km (darunter 4 Bahnen mit ver- 
mehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum des 
Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
ahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung. 
verwalteten Bahnen, Een Ende August d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 „4 (14 655 000 44 Stamm- 
aktien, 2454900 44 Prioritäts - Stammaktien und 4500000 4 
Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche das Kapital bestimmt ist, 89,15 km, so dass auf je 1 km 
242,399 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung stehenden 
Privatbahnen betrug Ende August d. J. das gesammte konzessio- 
nirte Anlagekapital 571 932329 .« (300491550 „4 Stammaktien, 
783 881 650 44 Prioritäts-Stammaktien und 192559 129 „X Prioritäts-. 
obligationen), und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
dieses Kapital bestimmt ist, 3678,42 km, sodass auf je 1 km 
155 483 4 entfallen. 
Eröffnet wurden: am 1. August d. J. die Strecke Schwarzen- 
bek-Oldesloe 36,20 km (Königliche Eisenbahndirektion zu Altona) 
und am 3. August d. J. Raeren-Eupen 9,40 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion [linksrheinische] zu Köln). Y 
Ausser Betrieb gesetzt wurde am 3. August d.J. ein Theil 


Eisenbahndirektion [linksrheinische] zu Köln). 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn, ; 
Am 20. d. Mts. ist diese 20,2 km lange Eisenbahn mit den 
Stationen ee Klettwitz, Annahütte, Sallgast und Kling- 
mühl-Lichterfeld dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 
(S. auch die Bekanntmachung S. I des Beiblatts.) 


Verfügung des ne der Stadt Perleber 
iben. Die Anlagekosten 


Prignitzer Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht han: der Uebertra 

dem Vorjahre rund 327 4%, die Summe der Betriebseinnahmen 
212606 4, zusammen 212933 „4, die Summe der Betriebsaus. 


gaben 103 344 „4, so dass sich ein Ueberschuss von 109589 4 
ergibt. Es geht ab zu konzessions- und statutenmässigen Rück- 
lagen: in den Erneuerungsfonds Rücklage für 1886/87 mit 
18 864 4, für den Spezial-Reservefonds 2 700 .% Hiernach bleibt ein 
verfügbarer Ueberschuss von 83025 4, welcher wie folgt ver- 
wendet wird: zur Zahlung der Eisenbahnsteuer 1557 4, zur 
Zahlung der Dividende für die Stamm-Prioritätsaktien 4!/, pCt. 
60 750 44, zur Rücklage in den Neben-Erneuerungsfonds 1400 4, 
zur Rücklage in den Reservefonds 3 037 „4, zu sonstigen Zwecken, 
vertragsmässige Gewährung an die Betriebsgaranten für Betriebs- 
risiko u. Ss. w. 19443 „4, Vortrag auf neue Rechnung 1836 4 

Der Personenverkehr ist im Jahresdurchschnitt nicht un- 
erheblich zurückgegangen, was in der durch das Manöver ver- 
anlassten erhöhten Frequenz im Monat September 1885 seine 
Ursache findet, während verhältnissmässig eine, wenn auch nur 
mässige Steigerung stattgefunden hat. Auch der Güterverkehr 
hat im Jahresdurchschnitt eine Zunahme erfahren, wenn auch 
in der Ausfuhr von Steinen ein Ausfall eingetreten ist, welcher 
jedoch durch vermehrte Transporte in Spiritus, besonders aber 
durch den stärkeren Bezug von Futter- und Düngemittel, so- 
wohl hinsichtlich der Transportmassen als der Einnahmen, 
reichlich gedeckt wurde. 


‚. „Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. 

Die kürzlich abgehaltene Generalversammlung der Frank- 
fürter Güter-Eisenbahngesellschaft hat einstimmig die Erhöhung 
des Aktienkapitals um 1 Million Mark, für welche die ersten 
Zeichner und jetzigen Aktionäre je zur Hälfte das Paribezugs- 
recht haben sollen, genehmigt. 


nn euernnichllae: A auen Preussischer Eisen- 
ahnen. 
Nach der Bekanntmachung des Königlichen Eisenbahn- 
kommissariats beträgt das zum Zwecke der Erhebung der auf 
das Einkommen Ben direkten Kommunalabgabe festgesetzte 
kommunalsteuerpflichtige Reineinkommen aus dem Betriebs- 
jahre 1886 bezw. 1886/57 bei der Unterelbeschen Eisenbahn 
300 000 4, bei der Kiel-Eckernförde-Flensburger Bahn 136485 , 
für die Preussische Strecke der Altenburg - Zeitzer Eisenbahn 
160524. und der Stargard-Cüstriner Bahn 135 400 4 Bei zehn 
_ Bahnen beträgt dieses Reineinkommen 681 bis 93730 4 Aus 
dem Betriebe der Schmalkalden - Wernshausener Eisenbahn, 

Georgs - Marienhütte - Eisenbahn, Schleswig- Angeler Eisenbahn 
und der Grossherzoglich Oberhessischen Eisenbahnen (Preussische 
Strecken Fulda-Landesgrenze und Gelnhausen-Landesgrenze) ist 

ein kommunalsteuerpflichtiger Reinertrag für 1886 bezw. 1886/87 
nicht erzielt worden. 


Sächsisch - Thüringische Ostwestbahn (Zwickau - Weida) in 
Liquidation. 

Auf die Prioritäts-Stammaktien und Stammaktien gelangt 
bis einschliesslich 15. Oktober d. J. die letzte Ligquidationsrate 
von 0,84 pCt. des Nennbetrages, also 5,04 .4 für jede Prioritäts- 
 'Stammaktie, und von 2,52 4 für jede Stammaktie zur Aus- 
 zahlung. 


Posener Pferdebahn. 

Nach dem Geschäftsbericht für 1886/87 hat sich sowohl 
der Personen- als auch der Güterverkehr in erfreulicher Weise 
gehoben. Der Personenverkehr brachte eine Einnahme von 
104836 „4, während die Betriebsausgaben und Abschreibungen 
116 377 4. erforderten; es bleibt hier also eine Unterbilanz von 
"11541 4 Im Güterverkehr wurden 71377 X. eingenommen, 
denen Betriebskosten und Abschreibungen in Höhe von 59 708 
gegenüberstehen. Der Güterverkehr brachte also einen Gewinn 
von 11669 „4, welcher sich durch einen Vortrag aus dem Vor- 
jahre auf 11 829 4 erhöht. Mit diesem Betrage wird nicht nur 
die obige Unterbilanz getilgt, sondern auch noch ein Kurs- 
verlust von Kautionseffekten u. s. w. gedeckt. 


Rhein- und Main-Schifffahrt. 

Nach einer Mittheilung der „Frkf. Ztg.“ wird mit Eröffnung 
der ‘Schifffahrt im nächsten Frühjahr der Schiffsverkehr des 
Frankfurter Hafens mit dem Rhein einen erheblichen Zuwachs 
‘erfahren. Die Badische Schrauben-Dampfschiffsgesellschaft in 
Mannheim hat sich nämlich entschlossen, mit genanntem Termin 
einen Eildampferdienst zwischen Frankfurt a/M. und Rotterdam 
einzurichten und zu diesem Zweck vorläufig 6 grosse Schnell- 
dampfer in Bau zu geben. Es sollen anfänglich 3 Abfahrten in 
er Woche sowohl von Frankfurt a/M. als von Rotterdam statt- 
den, doch ist bereits eine Verdoppelung der Anzahl der 
Dampfer in Aussicht genommen, falls sich das Bedürfniss für 
tägliche Abfahrten ergeben sollte. Die neuen Dampfer sollen 
alle Vorzüge und Erfahrungen der modernen Schiffsbautechnik 
in sich vereinen und insbesondere eine sehr erhebliche Schnellig- 
keit besitzen. 


BT A 


f 


Die Belgischen Vizinalbahnen. 


Die nationale Vizinalbahn-Gesellschaft (la Societ& natio- 
nale des chemins de fer vieinaux), von welcher wir in‚No. 54 
S. 503 d. Ztg. berichteten, dass deren Bahnnetz Ende des Jälıres 
1886 10 Linien im Betrieb und 4 Linien im Bau umfasste, hat 
im Jahre 1885 folgende Linien eröffnet: 
(20,6 km) eröffnet am 15. Juli 1885, Antwerpen-Hoogstraeten 
(385 km) eröffnet am 15. August 1885. 

Im Jahre 1886 wurden folgende Linien eröffnet: Nieuport- 
Furnes (11,9 km) am 22. Juli; Ostende-Blankenberge (21,3 kn) 
am 8. August; Oostmalle-Turnhout (15,2 km) am 18. August; 
Poix-St. Hubert (6,4 km) am 1. Oktober; Melreux - Laroche 
(19,6 km) am 9. Oktober; Andenne-Eghezee (19,3km) am 18. Ok- 
tober; Gent-Somergem (14,2 km) am 23. November und Thielte- 
Aeltre (17,7 km) am 7. Dezember. 

Von den zu Beginn des Jahres 1887 noch im Bau be- 
riffenen Linien wurden bis zum 1. August 1. J. eröffnet: Char- 
eroi-Mont=sur-Marchienne (3,2 km), Charleroi-Lodelinsart (3,5 km) 

und Charleroi-Montigny-le-Tilleul (7,8 km) am 3. Juni; Malines- 
Itegem (22,9 km) am 97. Juni; Anvers-Brasschaet (10 km), so 
dass die Gesellschaft am 1. August ein Netz von 234 km im 
Betrieb hatte. 

Im September d. J. sollten eröffnet werden: Antwerpen- 
EN (Grenze) und Lille (41,5 km); Brüssel-Schepdael 
(10,1 km). 

Dr Bau sind ausserdem die Linien: Brüssel - Enghien 
(30,4 km); Wavre-Jodigne (26,7 km), Andenne-Samson (14,35 km); 
Syrimont-Poulseur (8,2 km); St. Ghislain-Hautrage (12 km) und 
Burg-Leopold-Bree (26,3 km). 

Auch hofft die Gesellschaft nach ihrem jüngsten Ge- 
schäftsbericht in Kürze das Baukapital für die folgenden Linien 
aufbringen zu können: Gent-Saffelaern, Antwerpen-Broechem- 
Santhoven, Gent-Zele-Hamme, Dolhain-Eupen, Broechem-Lierre, 
Maisieres - Nimy - Mons - Saint-Symphorien, Brüssel - Humbeek, 
Sichem-Montaigu, Clavier-Terwagne-Val-St. Lambert, Brüssel- 
Haecht, Lodelinsart-Gilly, Thielte-Wyngene-Roulers-Hooglede, 
Huy-Waremme (an Stelle der aufgegebenen Linie Huy-Remi- 
court-Oreye), Deynze-Audenarde, St. Ghislain-Hautrage und 
Houffalize-Bourcy. Nach Fertigstellung dieser Linien würde 
die Gesellschaft etwa 700 km im Betrieb haben. 


Aus Russland. 


Eisenbahn-Verstaatlichung. 


Zwischen den Ministerien für Verkehrswesen und für Fi- 
nanzen finden gegenwärtig lebhafte Unterhandlungen betreffs 
Erweiterung des vom Staate betriebenen Eisenbahnnetzes statt. 
Der Finanzminister tritt, wie verlautet, für die sofortige Ver- 
staatlichung aller Bahnen ein, welche ihren Verpflichtungen 
der Krone gegenüber nicht pünktlich nachkommen und lässt 
bereits besondere Bestimmungen für die Art des Ueberganges 
solcher Eisenbahnen in den Staatsbetrieb und bezüglich der 
Liquidation der Gesellschaften ausarbeiten. l 

Bekanntlich pflegt die Regierung bei Ertheilung von 
Eisenbahnbaukonzessionen in einem besonderen Paragraphen 
des Statuts sich das Recht der Verstaatlichung der zu erbauen- 
den Bahn von einem bestimmten Termin ab vorzubehalten, 
Dieser Vorbehalt fehlt nur bei der Zarskoje-Seloer und der 
Riga-Dünaburger Eisenbahn. Bei einigen Gesellschaften ist 
der Verstaatlichungstermin bereits eingetreten, und zwar bei 
den Linien Warschau-Wien (325 Werst) 1877, Warschau-Brom- 
berg (138 W.) 1883, Lodzer (26 W.) 1886, Rjaschsk-Morschansk 
(132 W.) 1886, Moskau-Nishnij Nowgorod (410 W.) 1./13. Januar 
1837, Petersburg-Warschau (1207 W.) 1./13. Januar 1887. Für 
die Linie Warschau-Terespol (194 W.) fällt der Termin auf den 
6./18. September 1887. Alsdann folgen die Bahnen Orel-Grjasi 
(283 W.) 1888, Nicolai (609 W.) 1888, Moskau-Jaroslaw-Wologda 
(464 W.) 1888, Kursk - Kiew (439 W.) 1888, Tambow - Koslow 
(68. W.) 1889, Kursk-Charkow-Asow (763 W.) 1889, Nowotorshok 
1. Bezirk (127 W.) 1890, Moskau-Kursk (512 W.) 1891, Rjaschsk- 
Wjasma (657 W.) 1891, Schuja-Iwanowo (171 W.) 1891, oslow- 
Woronesch-Rostow (789 W.) 1891, TE OO] W.) 1892, 
Grjasi-Zarizyn (698 W.) 1892, Baltische (568 W.) 1893, Now- 
gorod (157 W) 1893, Süd-West (2297 W.) 1893, Wladikawkas 
(910 W.) 1893, Mitauer (127 W.) 1893, Rybinsk-Bologoje (280 W.) 
1894, Nowotorshok 2. Bezirk (127 W.) 1894, Transkaukasische 
(940 W.) 1894, Losowo-Sebastopol (644 W.) 1894, Borowitschi 
(28 W.) 1894, Rjäsan-Koslow (198 W.) 1895, Moskau-Rjäsan 
(243 W.) 1895, Rjaschsk-Wjasma (657 W.) 1895, Morschansk- 
Ssysran (498 W.) 1895, Riga-Tukkum (54 W.) 1895, Moskau-Brest 
(1028 W.) 1896, Fastower (334 W.) 1896, Donetz (660 W.) 1897, 
Orenburger (508 W.) 1897, Weichsel (507 W.) 1897, lwangorod- 
Dombrowa (421 W.) 1900, Orel-Witebsk (488 W.) 1906 und end- 
lich Dünaburg-Witebsk (244 W.) 1909. j 

Im einzelnen verzeichnen wir noch folgende Mittheilungen 
hinsichtlich der Verstaatlichungsfrage: 


Ostende-Nieuport“ 


„Ks 


Die von der Regierung angeknüpften Verhandlungen 
wegen Erwerbung der Dünaburg-Witebsker Bahn 
haben ‘noch nicht zu einem endgültigen Abkommen geführt. 
Das Unternehmen ist s. Z. durch die Firma Frühling & Göschen 
in London gegründet worden und befindet sich noch jetzt in 
Englischen Händen. Falls die Regierung Eigenthümerin der 
Bahn werden sollte, dürfte der Betrieb alsdann der Riga- 
Dünaburger Eisenbahngesellschaft für Rechnung des Staates 
übertragen werden, wie das bereits seit einigen Jahren mit der 
Riga-Bolderaaer Eisenbahn geschieht. Die konzessionsgemässen 
Rückkaufsbedingungen lauten dahin, dass der Kaufpreis zu be- 
stehen hat in einer bis zum Ablaut der Konzession (1951/53) zu 
zahlenden Jahresrente in der Höhe der Durchschnitts-Rein- 
erträge der fünf besten unter den letzten sieben Jahren, keines- 
falls aber weniger als im letzten Jahre, und auch nicht weniger 
als der Staat garantirt hat. Nun soll die Regierung bereit sein, 
diese Abfindung zu bewilligen; sie beansprucht aber auch das 
vorhandene Reservekapital von rund 96000 £ für sich. Die 
Gesellschaft dagegen verlangt, dass das Reservekapital den 
Aktionären überlassen bleibe. Wie verlautet, wird dıe Regie- 
rung ihr wohl darin ein Zugeständniss machen müssen, weil 
sie auf eine Verständigung mit der Gesellschaft angewiesen ist, 
denn das Recht zur Uebernahme auf Grund der Konzession 
tritt erst am 19. März 1909 in Kraft. 

Das bereits in No. 55 S. 518 d. Ztg. von uns erwähnte 
Projekt, die Nieolaibahn an ein Konsortium von Moskauer 
Kapitalisten zu verpachten, ist in den Ministerien für Finanzen 
und Verkehr unter Mitwirkung des Reichskontroleurs der Prü- 
fung unterworfen und als für den Staat unvortheilhaft abge- 
lehnt. Darauf erfolgte der vom Kaiser genehmigte Beschluss 
des Ministerkomitees, wonach die Uebernahme der Nicolai- 
eisenbahn' durch den Staat zu erfolgen habe, wenn die Zeit- 
umstände in finanzieller Beziehung dafür günstig lägen; die 
Bahn soll alsdann im Staatsbetriebe verbleiben und nicht 
wieder in die Hände von Privaten übergehen. 

Die Verwaltung der Warschau - Terespoler 
Eisenbahn, deren Verstaatlichungstermin eingetreten ist, 
soll dem Finanzministerium den Vorschlag gemacht haben, die 
Bahn in den Händen der Aktionäre bis zum Jahre 1902 zu be- 
lassen. Die Gesellschaft verpflichtet sich dagegen, neue Obli- 
gationen zur Deckung der garantirten Schulden im Betrage 
von 6 Millionen Rubel auszugeben. 

Die Verstaatlichung der Rjaschsk-Morschansk- 
Eisenbahn soll endgültig entschieden sein; bis zum 1. Ja- 
nuar 1888 sollen alle Aktien der Gesellschaft dem Staate über- 
geben werden. 

Die Gerüchte von dem Ankauf der Libau-Romny- 
bahn durch den Staat sind, nach einer Warschauer Meldung 
der „Pos. Ztg.“, verfrüht. Dagegen sind Ankaufsunterhand- 
lungen mit der Petersburger Diskontobank gepflogen worden, 
die um so eher zu einem Ergebniss führen können, als die ge- 
nannte Bank infolge ihres grossen Besitzes von Aktien dieser 
Bahn thatsächlich bereits Eıgenthümerin derselben ist. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Eisenbahngesetzgebung. 


Für den Staat Massachusetts ist, gewiss infolge der 
vielfachen, durch Schadhaftigkeit von Brücken entstandenen 
Unfälle, in diesem Jahre ein Gesetz, betreffend die „Prüfung 
von Eisenbahnbrücken“ zu Stande gekommen. Zur Ausführung 
desselben hat die Eisenbahnkommission dieses Staats ein Rund- 
schreiben an alle Eisenbahngesellschaften desselben ergehen 
lassen, nach dessen in der „Railr. Gaz.“ mitgetheiltem Inhalt 
dieselben verpflichtet werden, auf jedesmalige Anforderung der 
Kommission, mindestens aber alle 2 Jahre einmal eine Unter- 
suchung ihrer Brücken und deren nächster Zuführungsstrecken 
durch einen sachverständigen und erfahrenen Ingenieur vor- 
nehmen und sich von diesem über den Befund, über seine 
Schlussfolgerungen und Empfehlungen einen Bericht erstatten 
zu lassen, welchen die Bahnverwaltung abschriftlich an die Kom- 
mission einzureichen hat. Die ersten derartigen Berichte sind 
spätestens am 1. November d. J. einzusenden. Den Berichten 
sind Zeichnungen und Beschreibungen, gemäss jedesmaliger be- 
sonderer Anforderung der Behörde, beizufügen. 

Die Kommission wird durch besondere, von ihr zu er- 
nennende Sachverständige die Berichte prüfen und geeigneten- 
talls anderweite Untersuchung der Bauwerke vornehmen lassen. 

Durch diese Vorschriften werden die Gesellschatten aber 
nicht von der Verpflichtung, auch anderweit die Brücken u. s. w. 
genau überwachen und prüfen zu lassen,’ entbunden. 

Diesem Rundschreiben ist eine eingehende Beschreibung 
der mit dem ersten und jedem ferneren Berichte einzusendenden 
Beschreibungen und Pläne beigefügt. 


Für den Staat Missouri ist im Juli.d. J. ein Eisen-- 


bahngesetz („Act to regulate railroad corporations“) gegeben, 
dessen Inhalt im allgemeinen den in verschiedenen anderen 
Staaten beziehungsweise für die Union in den letzten Jahren 
gegebenen Eisenbahngesetzen ähnlich oder gleich ist.‘ Die‘Eisen- 
bahnen sind danach öffentliche Verkehrswege; und allgemeine 


Frachtführer (common carriers), BR, dürfen für ihre Leistungen 
nur „gerechte und vernünftige“ Sätze erheben; Bevorzugung 
einzelner durch Rabattgewährung u, s. w. wird untersagt; die 
möglichste Erleichterung des Uebergangsverkehrs und des 
Wagendurchgangs wird vorgeschrieben. 

Der Art. 4 verbietet den öffentlichen Frachtführern, für 
die Beförderung gleicher Art unter gleichen Bedingungen höhere 
Sätze auf einer kürzeren, als auf einer längeren Strecke der- 
selben Linie und derselben Richtung zu erheben, ausgenommen 
bei Dienstsendungen für den Staat beziehungsweise die Union, 
oder für Messen, Ausstellungen, religiöse, wissenschaftliche 
oder wohlthätige Zwecke. 

Der 5. Art. verbietet Abschluss von Güterverkehrs- 
Theilungsverträgen (pools). ' 

Art.6 und 7 en'sprechen dem Art. 6 des Zwischen- 
staatsgesetzes der Union. Es werden danach die Veröffent- 
lichungen der Tarife geregelt und Tariferhöhungen erst nach 
vorheriger 10tägiger Ankündigung gestattet. 

Die nächstfolgenden Abschnitte regeln das Verfahren der 
eingesetzten Eisenbahnkommission und die Rechte der durch 
ungesetzliiche Massnahmen der Eisenbahnverwaltungen Ge- 
schädigten. Eine Strafe von 5000 D. (21.000 £) zu Gunsten 
des Schulfonds des betreffenden Bezirks wird für jede Ueber- 
tretung des Gesetzes bestimmt. Schliesslich wird. die Summe 
von 10000 D. zur Bestreitung der Kosten der Durchführung 
des Gesetzes bewilligt. ; 

In deıse'ben Kammersitzung von Missouri wurden, auch 
noch andere Spezialgesetze angenommen. Das eine derselben 
schreibt vor, dass bis spätestens zum 1. November d. J. alle 
Bahnen jenes Staats die besten bekannten Einrichtungen an 
Weichen, Herzstücken und Schutzschienen anbringen und ver- 
wenden sollen und dass in Prozessen wegen Tödtung oder Be- 
schädigung von Personen, herbeigeführt durch Mangel an Ab- 
schlussvorrichtungen (blocks) der Beweis von gleichzeitiger 
Nachlässigkeit (des Beschädigten) die Gesellschaft von Verant- 
wortlichkeit nicht befreit. } 

Fernere Gesetze ordnen das Entladen und die Reinigung 
der Viehwagen, Ausgabe von Aktien und Obligationen,. den 
Ankauf beziehungsweise die Erpachtung von Anschlussstrecken, 
die Anlage von Anschlussbahnen nach Fabriken, Bergwerken 
und den Gebrauch eigener Wagen der Anschlussbesitzer. 
dabei u. Ss. w. H. 


Litteratur. 

Tabellen zur Berechnung der von versicherungspflichtigen. 
Mitgliedern zu leistenden Beiträge zu den organisirten Kranken- 
kassen auf Grund des Reichsgesetzes vom 15. Juni 1883. Be- 
rechnet von JuliusBleich, Eisenbahnbeamter. Berlin 1887, 
Druck und Verlag von H. S. Hermann, Beuthstr. 8. 

Durch das Deutsche Reichsgesetz vom 15; Juni 1888 
sind die Beiträge zu den organisirten Krankenkassen, den Orts-, 
Betriebs- (Fabrik-), Bau- und Innungskassen, für dıe beitritts- 
pflichtigen Mitglieder auf 2 bis 3 Bi und, für die Arbeit- 
geber auf !/, des Gesammtbeitrages oder 50 pCt. des Mitglieder- 
beitrages festgesetzt. Die vorbezeichneten Tabellen, welche 
unter der Annahme eines. Beitragssatzes von 2 pCt. für die 
Lohnsätze von 0,50 44 bis 4,00 44 und zwar bei einer Steigerung 
derselben von 0,05 zu 0,05 44 berechnet sind, dürften insbesondere 
denjenigen, welche mit der Aufstellung und Prüfung der in 
Rede stehenden Berechnungen zu thun haben, eine erwünschte 
Hilfe und Arbeitserleichterung gewähren. Das Exemplar der 
Tabellen kostet 0,50 #4 | 


Akkord - Verzeichniss für die Hauptwerkstätten der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld. Witten’ 1887; 
0. L. Krüger’sche Buchhandlung. 5 

Als Fortsetzung der bereits trüher erschienenen, für die 
Lokomotivabtheilung der Hauptwerkstätten des Direktions- 
bezirks Elberfeld bestimmten Akkordverzeichnisse liegen uns 
nunmehr sechs weitere derartige Hefte vor,'welche den Wagen- 
abtheilungen der genannten Werkstätten als Unterlage 
bei GEN een "er ezüglichen Arbeiten zu dienen haben, 
Es enthält: Heft I die Akkorde für Schmiede; Heft II die 
Akkorde für Schlosser; Heft III die Akkorde für die Dreherei, 
und zwar in gesonderten Abschnitten für Dreher, Bohrer, Fraiser, 
Stosser, Hobeler, Schraubenschneider, für Arbeiten an der Loch- 
maschine und Scheere, für Schlosser der Dreherei und für 
Bandagenarbeiten:’'Heft IV Akkorde für Verschiedenes, ‚und 
zwar Arbeiten für Wagenheber, für Maurer, Arbeiten auf dem 
Hofe; und" Arbeiten‘{für!/Klempner;?'Hett’V jAkkorde” für die 
Schreinerei, undfzwar für Arbeiten#an offenen und bedeckten 
Güterwagen, an Personen- und Gepäckwagen, an Postwagen, 
an Maschinen? und für verschiedene Arbeiten‘ undß Heft VI 
Akkorde für die Lackir- und Sattlerwerkstatt, im einzelnen. be- 
züglich der’Arbeiten für Lackirer und Anstreicher, für Sattler und 
Glaser. Die festgestellten Akkordpreise sind als Maximalsätze zu 
betrachten, welche zwar je nach dem geringeren Umfange der 
bezüglichen’Arbeiten erm assigt edoch keinesfalls erhöht werden 
dürfen.“ Der“Preis der sechs Hefte zusammen beträgt 6,50 4; 
einzelne Hefte werden nicht abgegeben. , K-e, 


> Bahlatn 0.75 u Teitung us Vereins Detscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
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Berlin, den 28. September 1887. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnungen. 


Eröffnung der Neubaustrecken Oppeln- 
Schiedlow - Neisse und Schiedlow- 
Deutsch -Leippe. Am 1. Oktober d. J. 
werden die Dee eerkan untergeord- 
neter Bedeutung von Oppeln über Schied- 
low nach Neisse und von Schiedlow 
nach Deutsch -Leippe mit den Bahn- 
höfen Lammsdorf und Schiedlow, den 
Haltestellen Deutsch-Leippe, Falkenberg 
i/Oberschl., Graase, Kaundorf, Kom- 

rachtschütz, Nieder » Hermsdorf, Osseg, 

chedlau und Tillowitz und den Halte- 
punkten bei Chmiellowitz, Bauschwitz 
und Mannsdorf dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. Auf sämmtlichen genannten 
Verkehrsstellen mit Ausschluss der 
Haltestelle Schedlau, auf welcher bis 
auf Weiteres Fahrzeuge sowie Eil- und 
Stückgüter nicht abgefertigt werden, 
und der Haltepunkte, auf welchen nur 
Personen- und Reisegepäck aufgenommen 
und abgesetzt werden, findet unbe- 
schränkte Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen, le- 
benden Thieren und Gütern statt. Für 
den Personenverkehr, welcher mit den 
unter No. 17 des vom 1. Oktober cr. gül- 
tigen Plakat - Fahrplanes angegebenen 
Zügen vermittelt wird, kommen auf den 
obengenannten Bahnhöfen und Halte- 
stellen mit Ausschluss von Schedlau nur 
Billets der IL, III. und IV. Wagenklasse 
zur. Ausgabe; auf der Haltestelle Sched- 
lau sowie auf den an der Strecke Oppeln- 
Neisse belegenen Haltepunkten Chmiel- 
lowitz, Bauschwitz und Mannsdorf wer- 
den durch die Zugführer für die Strecken 
bis zur nächstgelegenen, für den Billet- 
verkauf eingerichteten Station Theil- 
billets ausgegeben. Die Tarifsätze für 
den Lokal- Güterverkehr erscheinen in 
dem am:1. Oktober er. in Kraft treten- 
den Nachtrage X zum diesseitigen Lokal- 
Gütertarife, welcher neben anderweiten 
Berichtigungen und Ergänzungen auch 
Eil- und Stückgutfrachtsätze für die 
Haltestellen Culmikau, Pristram und 
Rosenthal, Ausnahmefrachtsätze für rohe 
Steine von der Haltestelle Graase und 
für Eisenerze nach Karf sowie einen 
anderweiten Kilometerzeiger für den 
esammten Direktionsbezirk enthält, 
ezw. in.einem Nachtrage VII zum An- 
hang zum Lokalgütertarif. Die Tarif- 
sätze für Steinkohlen sind aus dem an 
demselben Tage zur Einführung gelan- 
genden Nachtrage III zum Kohlen- 
Ausnahmetarife des diesseitigen Bezirks 
zu ersehen. 

Die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren erfolgt auf 
Grund der Bestimmungen des Lokal- 
tarifs für Leichen, Fahrzeuge und le- 
bende Thiere vom 1. April 1885 unter 


‘ Zugrundelegung der im vorerwähnten 
Kilometerzeiger enthaltenen Entfernun- 


en, welche zugleich auch für die Ab- 
ertigung von Leichen, Fahrzeugen und 


_ lebenden Thieren massgebend sind. 


Exemplare dieser Nachträge können, 
soweit der Vorrath reicht, unentgeltlich, 
Exemplare des Kilometerzeigers zum 
Preise von 2.4 für das’ Stück durch die 
Stationskassen bezogen werden. 

Zur‘ Aunähiie und Auslieferung von 


Sprengstoffen sind die vorbezeichneten 
erkehrsstellen nicht geeignet. 
Breslau, den 19. September 1837. (2069) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zschipkau - Finsterwalder Eisenbahn. 
Am 20. d. Mts. wird der Betrieb auf un- 
serer Bahn mit dem um 4.46 Morgens 
von Finsterwalde nach Zschipkau_ ab- 
gehenden Zuge für den Personen-, Vieh- 
und Güterverkehr eröffnet. 

Der Fahrplan ist bereits publizirt und 
auf den Stationen ausgehängt. Der für 
den Lokalverkehr gültige Tarif für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck, 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren 
und Gütern ist auf den Stationen für 
1,00 44 käuflich zu haben. 

Auch wird daselbst Auskunft über be- 
zügliche Tariffragen ertheilt. 

Finsterwalde, er 16. September 1887. 

Die Direktion 
der Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn- 
gesellschaft. (2070 RM) 


2. Eröffnung von Stationen für den 


Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
gen. Eröffnung der Haltestel- 
len LonkauundRoggenhausen 
fürden Gesammtverkehr. Nach 
Mittheilung der @Generaldirektion der 
K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn ist die Personenhaltestelle Lonkau 
am 1.d. Mts. auch für den Eil- und 
Frachtgutverkehr eröffnet worden. 

Nach einer ferneren Mittheilung der 
Königl. Risenbahndirektion zu Bromberg 
wird am 1. Oktober d. J. die an der Linie 
Graudenz-Marienburg gelegene, bisher 
nur für den beschränkten Personen- und 
Wagenladungs-Güterverkehr eingerich- 
tete Haltestelle Roggenhausen für den 

esammten Personen-, Gepäck-, Güter-, 

eichen- und Viehverkehr mit der Ein- 
schränkung eröffnet werden, dass Fahr- 
zeuge auch fernerhin daselbst nicht ver- 
laden werden können. 

Berlin, den 26. September 1887. (2071) 

Die Beenbaee Direktion. 
ex. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Station Tetingen 
i. Luxbg. für den Gesammtverkehr. 
Nach Mittheilung der Kaiserlichen Ge- 
neraldirektion der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen wird am 1. Oktober d. J. die 
ander BahnstreekeBettemburg-Oettingen- 


Rümelingen gelegene, von ersterer Station 
2 und von letzterer 3 km entfernte, bis- 
her nur für den Wagenladungsverkehr 
za Station nen 1. Luxbg. 
auch für den Personen-, Gepäck-, Eil- 
und Frachtstückgut - Verkehr eröffnet 
werden. 

Berlin, den 24. September 1837. (2072) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


Eröffnung der Station Styrum für den 
Personen-, Eil- und Frachtstückgut- und 
Privat - Depeschenverkehr. Am 1]. Ok- 
tober 1. J. wird die Station Styrum, 
welche bisher nur für die Beförderung 
von Gütern in Wagenladungen sowie 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eingerichtet war, auch für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
stückgut- und Privat-Depeschenverkehr 
eröffnet. An demselben Tage wird der 
Nachtrag II zu dem Lokal-Personengeld- 
tarıfe vom 1. April 1837 eingeführt. Der- 
selbe enthält die Fahrgelder und Ge- 
äckfrachtsätze für den Verkehr mit 

er Station Styrum und ausser bereits 
früher eingeführten und besonders be- 
kannt gemachten Aenderungen und Er- 

änzungen einige Berichtigungen des 

aupttarifs. (2073) 

Elberfeld, den 22. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Oktober 1837 ab wird die bis- 
her nur für den beschränkten Personen- 
und Wagenladungs - Güterverkehr ein- 
Br Haltestelle Roggenhausen für 

en gesammten Personen-, Gepäck-, 
Güter-, Leichen- und Viehverkehr mit 
der Einschränkung eröffnet, dass Fahr- 
zeuge daselbst nicht verladen werden 
können, 

Näheres ist auf sämmtlichen Stationen 
zu erfahren. 

Bromberg, den 19. September 1837. (2074) 

Königliche Tikathährdhrakteoh, 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Aenderung des Stationsnamens 
Eickel in Hordel - Eickel. Die an der 
Bahnlinie Bochum-Wanne belegene, bis- 
her Eickel genannte Personenhaltestelle 
führt nach Mittheilung der König]. Eisen- 
bahndirektion zu Elberfeld fortan die Be- 
zeichnung „Hordel-Eickel“. 

Berlin, den 26. September 1887. (2075) 

Die geschäftsführende Direktion. 


Rümelingen zwischen Kayl und Oettingen- Wex. 
4. Fahrplanbekanntmachungen. 


Königliche Militäreisenbahn. 


Fahrplan vom 1. Oktober 1887. 


N 
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| v Bahnhof (2076J) 


5. Güterverkehr. 
Ausnahme - Tarif vom 1. August 1886 
tür Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und 


Sieggebiet. Die Station Wirges wird ' 


vom 1. Oktober d. J. ab für den Versand 
von Eisenerz in den vorbezeichneten Tarif 
aufgenommen. Das Nähere ist bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu er- 
fahren. 

Köln, den 22. September 1887. (2077) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Belgisch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Verband. Die in den Heften I—IV des 
Tariftheils II für den Belgisch-Oester- 
reichisch - Ungarischen Verband vom 
1. Juni bezw. 1. Juli 1887 enthaltenen 
Ausnahme-Frachtsätze für die Beförde- 
rung von 
Tabak (Roll- undRoh-), Tabakblättern 
und Tabakschrot, Tabakabfällen, als: 
Tabakrippen und Tabakstengel. 

Pflaumenmus (Powidl, Leguar), 
Pflaumen, Birnen und Aepfel (ge- 
dörrte und getrocknete), 

Jute, Jutegarn und Jutegewebe. 

im Verkehre zwischen den Oesterreichi- 
schen und Ungarischen Stationen einer- 
seits und den Belgischen Hafenstationen 
Antwerpen transit, Brüssel 
transit, Genttransit, Ostende 
transit, Terneuzen transit an- 
dererseits gelten vom 1. Oktober.d.). 
ab auch für den Lokalverkehr. 

Köln, den 25. September 1887. (2078) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) -Brom- 
berg vom 1. Oktober 1885 tritt am 
1. Oktober d. J. der Nachtrag 4 in Kraft. 

Derselbe enthält u. A.: Aenderung der 
speziellenTarifvorschriften, Entfernungen 
für verschiedene neu aufgenommene Sta- 
tionen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Köln (linksrheinisch) und Bromberg so- 
wie Ausnahmetarifsätze für Flachs und 
Hanf für den Verkehr nach der Station 
Bullay,. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag zum Preise von 0,25 4 
käuflich zu haben ist. 

Köln, den 25. September 1887. (2079) 
Königliche Eisenbahndirektion (linksrh.), 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) -Altona 
vom 1. September 1886 tritt am 1. Oktober 
d. J. der 2. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: Ergänzung der Spe- 
zialbestimmungen zu dem Betriebs-Regle- 
ment, Aenderung der speziellen Tarif- 
vorschriften, Entfernungen für verschie- 
dene, in den Verkehr neu einbezogene 
Stationen der Direktionsbezirke Köln 
(linksrheinisch) und Altona, Aufnahme 
der Station Pritzier in den Ausnahme- 
tarif 4 für Eisen und Stahl, auch ver- 
zinkt u. s. w., sowie sonstige Aenderungen 
und Berichtigungen. 

Die für die Station Oldesloe des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Altona in dem 
Nachtrage enthaltenen Entfernungen 
kommen vom 1. Oktober d. J. ab auch 
für die Station Oldesloe der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn in Rheinisch-Nieder- 
deutschen Verbande zur Anwendung. 

Soweit durch die 'Berichtigungen Er- 
höhungen eintreten, gelangen dieselben 
erst mit dem 15. November d. J. zur 
Wirksamkeit. 


- un 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln, den 28. September 1887. (2080) 
Königliche Eisenbahndirektion (linksrh.), 
-Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober |. J. 
kommt der I. Nachtrag zum Badisch- 
Bayerischen Gütertarif vom 1. Oktober 
1885 zur Einführung. 

München, den 20. Septbr. 1887. (2081) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Der im Westdeutschen Verbande be- 
stehende Ausnahmetarif für gewisse 
Stückgüter findet bezüglich der unter 
A1 bis 5 desselben genannten landwirth- 
schaftlichen Artikel vom 1.k.M. ab auch 
im Verkehre mit sämmtlichen Stationen 
der Pfälzischen und Badischen Bahnen 
Anwendung. 


Die zu den Tarifheften 2, 10, 4, 12 die-' 


serhalb herausgegebenen Nachträge sind 
in den Expeditionen einzusehen, auch 
käuflich zu beziehen. 
Hannover, den 22. Septbr. 1887. (2082) 
Königliche‘ Eisenbahndirektion, 


Zu dem vom 1. März 1884 an gültigen 
diesseitigen Lokaltarife für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren ist der vom 1. Oktober 
d. Js. an gültige Nachtrag 6 herausge- 
geben, nach welchem für die Ueberfüh- 
rung lebender Thiere in Wagenladungen 
oder Einzelsendungen, welche auf der 
Eisenbahn in Cassel Oberstadt angekom- 
men sind. nach Cassel Unterstadt, für 
jeden zur Verwendung kommenden Eisen- 
bahnwagen eine Gebühr von 5 ‚4 erho- 
ben wird. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 19. Septbr. 1887. (2083) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. 
Lokal-Viehverkehr,Schleswig-Holsteini- 
scher Viehverkehr und Deutsch-Däni- 
scher Viehverkehr, Mit dem 1. Oktober 
d. Js. kommen die in den obigen Ver- 
kehren für die Beförderung von Vieh ber 
Benutzung der sogenannten Nachteil- 
güterzüge bisher in Ansatz gebrachten 
Zuschläge zu den Viehfrachtsätzen in 
Wegfall. Zum letzten Male werden diese 
Zuschläge für die am 30. d. Mts, zur 
Auflieferung gelangenden Viehsendungen 
zur Erhebung kommen. 

Altona, den 20. September 1887. (2084) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1. November d. Js. ab wird 
die Gültigkeit der in dem vorbezeichne- 
ten Verkehr bestehenden Ausnahme- 
frachtsätze für Petroleum und Naphta 
auf die Richtung von den Umschlags- 
plätzen beschränkt. 

Stuttgart, den 20. Septbr. 1887. (2085) 

Generaldirektion 
der Königl. Württbg. Staatseisenbahnen. 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Hofacker. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober 1. J 
kommt für die Beförderung von 
Steinkohlen und Kokes in 
DEN Adungen von 10000 kg oder bei 
Zahlun 


hro agen im Verkehr zwischen 
axau und Basel Centralbahn- 


der Fracht für dieses Gewicht 


hof ein Ausnahmefrachtsatz von 60 % 
pro 100 kg zur Einführung. 
Karlsruhe, den 20. Septbr. 1887. (2086) 
Generaldirektion. 


Zum Gütertarif für den Staatsbahnver- 
kehr Köln (linksrheinisch)-Erfurt ein- 
schliesslich Thüringische Privatbahnen 
vom 1. März 1886 trittt am 1. Oktober 
d. J. der 6. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: Aenderung der spe- 
ziellen Tarifvorschriften, anderweite, 

rösstentheils ermässigte Entfernungen 
ür die Stationen Alsdorf des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Köln (linksrheinisch), 
Pas Knauthain, Leutzsch, Leipzi 
(Thüringischer un Pegau un 
Plagwitz-Lindenau des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Erfurt sowie sonstige Aen- 
derungen und Ergänzungen. 

Soweit durch die Aenderungen Er- 
höhungen eintreten, gelangen die letz- 
teren erst mit dem 15. November d. J. 
zur Wirksamkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterexpeditionen. 

Köln, ten 28. September 1897. (2087) 
Königliche Eisenbahndirektion (linksrh.), 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Westholsteinische Eisenbahn. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober d, J. erscheint zu 
unserm Lokalgütertarif ein Nachtrag V, 
durch denselben gelangen ermässigte 
Ausnahmetarifsätze für bestimmte Stück- 
güter zur Einführung. Näheres ist bei 
unseren Stationen sowie bei unserm 
Kontrolbüreau hier zu erfahren, von wo 
auch einzelne Exemplare bezogen werden 
können. (2088) 

Neumünster, den 22. September 1887. 

Die Direktion. 


Lokalgüterverkehr des Direktionsbe- 
zirks Magdeburg. Am 1. Oktober d. J. 
tritt der Nachtrag IV zu dem Tarif für 
den Lokalgüterverkehr des Bezirks der 
unterzeichneten Direktion in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einigen Aende- 
rungen von Tarifbestimmungen die bei 
Frachtberechnung anzuwendenden Ent- 
fernungsziffern. 

Frachtsätze für die Station Eichstedt 
bei Stendal, welche am 1. Oktober d. J. 
für den Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet werden wird, sowie 
anderweite abgekürzte Entfernungen für 
den Verkehr zwischen mehreren dies- 
seitigen Stationen, welche jedoch 
erstvom Tageder Betriebser- 
öffnung derStreckeEilsleben- 
Neuhaldensleben der Neuhal- 
denslebener Eisenbahngesell- 
schaftabin Krafttreten. (2089) 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
diesseitigen Expeditionen zu haben. 

Magdeburg, den 21. September 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn-Staatsbahn-Gütertarif. Der 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. Js. ab 
zur Ausgabe gelangende Nachtrag 15 
enthält ausser einigen Berichtigungen 
und Aenderungen der „Speziellen Tarif- 
vorschriften etc.“ eine Bestimmung we- 
gen Wegfalls des kilometrischen Zu- 
schlags für den Verkehr mit den Sta- 
tionen der ehemaligen Nordhausen- 
Erfurter Bahn, sowie anderweite, vom 
Tage der Betriebseröffnung der Strecke 
Posen-Glowna-Wreschen gültige Fracht- 
sätze für Wreschen. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (20%) _ 

Frankfurt a. M., den 17. September 1887. 

Königliche Eisenbahn lirektion. 


Namens der 


 m4Am 1. Oktober d. J. wird der Nach- 

trag XII zum Staatsbahn - Gütertarif 

 Bromberg-Breslau herausgegeben wer- 
den, derselbe enthält: 

1. Aenderung des Vorwortes durch 
Streichungeinesüberflüssigen Wortes; 

%. Einbeziehung von Blumenthal in 
Ostpr.; Erweiterungder Abfertigungs- 
befugnisse für Gr. Totschen, Treb- 
nitz und Roggenhausen und Bekannt- 

abe der Betriebseröffnung der 
trecke Lautenburg-Soldau und für 
Braunswalde; 

3. Erweiterung des Ausnahmetarifs 1 
für Getreide; 

4. Erweiterung des Ausnahmetarifs 3 
gl Eisen- und Stahlwaaren aller 

rt; 

5. Erweiterung des Ausnahmetarifs 7 
für Flachs und Hanf; > 

6. Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
des Ausnahmetarifs 9 für Spiritus- 
und Spritsendungen zum Export; 

7. Ermässigung der Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 12 für bestimmte 
Stückgüter im Verkehre mit den Sta- 
tionen der M. M. E.; i 

8. Ergänzungen der NachträgeX und XI. 

Druckstücke des Nachtrags XII sind 

durch Vermittelung unserer Billetexpedi- 
tionen zu beziehen. (2091) 

Bromberg, den 19. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Magdeburg und im Anhang zu dem- 
selben gelangen vom 1. Oktober 1837 ab 
anderweite ermässigte Ausnahme- 
sätze für bestimmte Stück- 

üter für den Verkehr zwischen den 
Sationdn der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn einerseits und den 
Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg und 
der Halberstadt-Blankenbur- 

er Eisenbahn andererseits zur Ein- 
ührung. Dieselben sind bei den .Ver- 
bandsstationen zu erfahren. (2092) 
Bromberg, den 21. September 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Sammelgut von Königs- 
berg, Pillau, Korschen und Memel nach 
Bialystock und den südlich davon ge- 
legenen Stationen der Russischen Süd- 
westbahnen treten für die Strecken bis 
Grajewo tr. von sogleich folgende 
Ausnahme - Tarifsätze in Kraft: Bei 
Stückgut von Königsberg 1,44 ‚4, Pillau 
1,75 „44, Korschen 0,88 44, Memel 2,02 44, 
bei 5000 kg von Königsberg 0,98 44, 
Pillau 1,18 .%, Korschen 0,61 4%, Memel 
1,37 4, bei 10000 kg pro Wagen von 
Königsberg 0,75 4, Pillau 0,90 „4, Kor- 
schen 0,47 44, Memel 1,04 #4 pro 100 kg. 

Die Direktion. (2093) 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Berlin. Vom 1. Oktober d. J. ab wird 
die Kerkerbachbahn mit den Stationen 
Dehrn und Steeden a. d. Lahn in den 
Verkehr einbezogen. (2094) 
Frankfurt a/M., den 23. September 1887. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau - Bayerischer Verkehr. Vom 
' 1. Oktober cr. ab wird die Bayerische 
Station Ochsenfurt und die diesseitige 
Station Hochheim in den Ausnahmetarif 2 
für rohe Steine des Nassau-Bayerischen 
Gütertarifs einbezogen. Die Verbands- 
 stationen ertheilen nähere Auskunft. 
_ Frankfurt a/M., d. 22. Septbr. 1887. (2095) 
etheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion. 


a 


Für grünes Hohlglas zur Ausfuhr in 
Sendungen von mindestens 10000 kg von 
Ibbenbüren nach Harburg und Hamburg 
kommen vom 1. Oktober d. J. an er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze zur An- 
wendung. Das Nähere ist auf den ge- 
nannten Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 23. September 1337. (2096) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 1. Oktober d. J. treten die 
Nachträge XVI zum Gütertarifheft 1 
und XIV zum Gütertarifheft 2, sowie III 
zum Tarif für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Berichtigungen, anderweite Entfernungen 
für die Station Ilversgehofen, neue Ent- 
fernungen und Sätze für die Station Klit- 
ten, sowie für die am 15. Oktober d. J. 
zu eröffnende Station Kerkwitz des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Erfurt, anderweite 
Entfernungen und Sätze für die in den 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Frankfurt 
a/M. übergegangenen Stationen der ehe- 
malisen Nordhausen-Erfurter Eisenbahn 
und die Stationen der Hohenebra-Ebe- 
leber Eisenbahn im Verkehr mit den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der Thüringischen Privat- 
bahnen, sowie neue Entfernungen und 
Sätze für die in den Verkehr neu auf- 
genommenen Stationen Annahütte, Klett- 
witz, Klingmühl-Lichterfeld, Sallgast und 
Zschipkau der Zschipkau-Finsterwalder 
Eisenbahn. 

Insoweit durch die Nachträge Erhöhun- 
gen der bisherigen Tarifsätze zur Ein- 
führung selangen, treten dieselben erst 
am 15. November d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch die 
Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 23. September 1837. (2097) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Lokal-Vieh ete.- Tarif für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Erfurt und die 
anschliessenden Privatbahnen. Mit dem 
1. Oktober d. J. gelangt der Nachtrag V 
zu vorbezeichnetem Tarife zur Einfüh- 
rung; derselbe ist von den Abfertigungs- 
stellen der am Tarif betheilisten Bahnen 
zu beziehen und enthält, ausser Aende- 
rungen des Geltungsbereiches des Tarifes, 
der Tarifvorschritten und der Bestim- 
mungen über die Beförderung auf Ver- 
bindungsbahnen, einige Frachtermässi- 
gungen für die Stationen der Sonneberg- 
Lauschaer Bahn. 

Erfurt, den 23. September 1887. (2098) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Für die Beförderung von Petroleum in 
Ladungen von 10000kg auf einem Wagen 
von Frankfurt, Gustavsburg und Mainz 
nach Jagdstfeld sind mit sofortiger Wir- 
kung ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
zur Einführung gelangt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsstationen. 

Karlsruhe, den 23. September 1887. (2099) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober 1. J. ge- 
langt zu Theil II zweite Abtheilung 
unseres internen Gütertarifs der Nach- 
trag 5 zur Einführung. Derselbe ent- 


hält ermässigte Ausnahmetarife 
für gewisse Artikel bei Aufgabe als 
Stückgut und kann durch unsere 
Stationen kostenfrei bezogen werden, 
Karlsruhe, den 23. September 1837. 
Generaldirektion. (2100) 


NorddeutscherEisenbahnverband. Zum 
Anhang des Norddeutschen Verbands- 
Gütertarifs vom 1. Mai 1884 wird der 
am 1. Oktober cr. in Kraft tretende 
Nachtrag 9 herausgegeben, durch wel- 
chen neue Stationen des Direktions- 
bezirks Erfurt und der Werraeisenbahn 
aufgenommen werden. 

Der Nachtrag ist in den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 17. September 1887. (2101) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarif Theil I. Vom 
15. Oktober d. J. n. St. ab wird die 
Station Frankfurt a/O. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin in den Artikel 
tarıf 2A, Tariftabelle I des Deutsch- 
Mittelrussischen Verbandtarifs, Theil I 
für Hanf ete. mit folgenden westlichen 
Schnittfrachtsätzen aufgenommen: 
in der 400 Pudklasse, 386 km, mit 1,53 
7 47:9 510 ” 386 „ n 1,27 ” 
für 100 kg. Die Leitung der Transporte 
hat in den ungeraden Monaten über 
Brest-Grajewo-Korschen-Thorn und in 
den geraden Monaten über Brest - War- 
schau-Alexandrowo zu erfolgen. 

Bromberg, den 21.September 1387. (2102) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Polnischer Eisenbahnverband. 
Am 1. Oktober 1837 tritt zu den Tarif- 
heften 1, 2 und 3 je der vierte Nach- 
tıag, zum Tarifhett 5 der dritte Nach- 
trag und zum Verbandgütertarif, Theil II, 
der zweite Nachtrag in Kraft. Die 
Nachträge enthalten neben einigen Er- 
gänzungen und Berichtigungen Tarif- 
ermässigungen im Verkehr mit den 
zwischen Mlawa und Warschau gelege- 
nen Stationen der Weichselbahn einer- 
seits und den Deutschen Stationen der 
Tarifhefte 1 und 2 andererseits. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandstationen, woselbst auch einzelne 
Abdrücke der Tarife zu haben sind. 

Bromberg, den 20. September 1837. (2103) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Verkehr Berlin - Erfurt. 
Am 1. Oktober d. J. erscheint Nachtrag 
XII zum Gütertarif. 

Derselbe enthält Ergänzungen bezw. 
Aenderungen zum Titelblatt und Vor- 
wort, Aenderungen von Stationsnamen, 
Ergänzungen zu den Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Tarifkilometer für 
die in den Verkehr neu einbezogenen 
Stationen Kerkwitz und Klitten des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, so- 
wie für die Stationen der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn und Berichti- 
gungen. 

Durch letztere werden mit Gültigkeit 
vom 15. November d, J. ab die vor dem 
1. September d. J. bestehenden höheren 
Tarifsätze für Ebeleben und Schernberg- 
Gundersleben wieder eingeführt. 

Die Taritkilometer für Kerkwitz treten 
am 15. Oktober in Kraft. 

Die Abtertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren von und 
nach Kerkwitz und Klitten ist ausge- 
schlossen. 


Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,10 ..4 zu haben sind. 

Erfurt, den 23. September 1837. (2104) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Mit dem 1. Oktober d. J. 
kommen im Verkehr zwischen Stationen 
der ehemaligen Nordhausen - Erfurter 
Eisenbahn einerseits und den Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatsbahn 
und Reichenberg S. N. V. B. andererseits 
ermässigte Frachtsätze, desgleichen zwi- 
schen Merseburg und Neumühle neue 
Tarifsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. 

Erfurt, den 25. September 1887. (2105) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. _ 


Zum Heft 1 des Deutsch - Niederländi- 
schen Verbands - Gütertarifs tritt am 
15. November 1887 der 1. Nachtrag in 
Kraft, enthaltendAenderungen vonFracht- 
sätzen und Druckfehler-Berichtigungen, 
darunter auch Frachterhöhungen. 

Nähere Auskunft ertheilt die unter- 
zeichnete geschäftsführende Verwaltung, 
bei welcher der Nachtrag vom 20. Okto- 
ber d. J. ab käuflich zu haben ist. 

Elberfeld, den 25. September 1837. (2106) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 15. Oktober d. J. tritt für die 
Beförderung von Steinkohlen, Stein- 
konlenbriquets und Kokes von den dies- 
seitigenOberschlesischen Kohlenstationen 
nach den Stationen der nördlichen Linien 
der Oesterreich. - Ungarischen Staats- 
Wisenbahngesellschatt unter Aufhebung 
des bisherigen bezüglichen Tarifes ein 
neuer Ausnahmetarif in Kraft. Derselbe 
enthält ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen Böhm.- Trübau und Brandeis, 
im übrigen aber die Sätze des bisherigen 
Tarifes mit der Massgabe, dass die Sätze 
des Theils II, welche bis zum 14. August 
d. J. nur bei Verfrachtung eines Jahres- 
mindestquantums von 2\/, Millionen Kilo- 
gramm gewährt wurden, in den neuen 
Tarif als „für Sendungen von 10000 kg 
geltend“, aufgenommen sind. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 23.September 1837. (2107) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Oktober d..J. tritt für die 
Beförderung von Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriquetts und Kokes von den 
diesseitigen ÖOberschlesischen Kohlen- 
stationen nach den Stationen der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn, der Oester- 
reichischen Lokal-Eisenbahngesellschaft 
und der Böhmischen Kommerzialbahnen 
unter Aufhebung des bisherigen bezüg- 
lichen Tarifes ein neuer Ausnahmetarif 
in ‚Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze für die Station Senftenberg 
Oe. N. W. B.), im übrigen aber die Sätze 

es bisherigen Tlarifes mit der Massgabe, 
dass die Sätze des Theil II, welche bis 
zum 14. August cr. nur bei nachgewiese- 
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ner Verfrachtung einer Jahres-Mindest- 
quantums von 2% Millionen Kilogramm 

ewährt wurden, in den Theil I, gültig 

ei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
aufgenommen sind. Druckexemplare sind 
von den Versandstationen und unserem 
Verkehrsbüreau unentgeltlich zu be- 
ziehen. 

Breslau, den 22. September 1837. (2108) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1. J. wird zu unserem Express- 
guttarif für den Lokalverkehr der Nach- 
trag III ausgegeben, enthaltend Taxen 
für unsere zu diesem Zeitpunkt neu zur 
Eröffnung kommende Station Wixhausen. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. (2109) 

Darmstadt, den 22. September 1887. 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch) 
ete.- Altona. Am 1. Oktober d. J. tritt 
der Nachtrag III zu dem Gütertarife 
vom 1. Oktober 1886 in Kraft, enthaltend 
neue bezw. gekürzte Tarifentfernungen 
für verschiedene Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Köln (rechts- 
rheinisch) und Altona, Ausnahme-Fracht- 
sätze für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs II im Verkehr mit der Station 
ı ‚Pritzier des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
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Altona, sowie Aenderungen und Ergän- 
zungen der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der speziellen 
Tarifvorschriften. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 21. September 1887. (2110) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Altona - Berlin, 
Breslau, Bromberg-Hanseatisch-Ostdeut- 
scher Verband. Zum Tarif für Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Thiere gelangt 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. der 
erste Nachtrag zur Ausgabe. Durch den- 
selben werden unter anderen ermässigte 
Frachtsätze für Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona, sowie neue 
Frachtsätze für sämmtliche Stationen der 
Paulinenaue - Neu - Ruppiner Eisenbahn 
und für die Stationen Husum und Fried- 
richstadt der Holsteinischen Marschbahn 
eingeführt. 

Druckexemplare werden an Inhaber des 
Haupttarifs auf Verlangen unentgeltlich 
abgegeben. 

Berlin, im September 1837. (2111H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


(Schluss der offiziellen Anzeigen S.V.) 


Hl. Privat-Anzeigen. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Ermaikiir werk. 


Speecialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


der und 
Schieber. 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Selbstthätige Schmierapparate, 


I 
Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, | 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
ET Selbstthätige regulirbare Sehmierapparate 
AZ für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
Fett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
gesetzlich geschützt; 


für con- 
sistentes 
Fett. 


. | 
Magnetische Scheideapparate zum Sortiren (der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; | 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Dampfwürgelpumpen & Duplexdampfpumpen 
\) : Wasser. 
stationen. 


Druckhöhe 
bis zu 30 m. 


D = Dampfkessel. 
P = Dampfwürgel- 
pumpen. 

R = Reservoir. 

S = Schwimmer. 
A = Wasserkrahn. 


Klein, 
Schanzlin 
& 
Becker, 


Frankenthal 
(Rheinpfalz). 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigiabriken unter gleicher Firma: 


Halle a$., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 
Steinpappe zu flachen, feuersicheren Asphaltplatten 


Bedachungen; 
: vonunserfunden(1855)u. vervollkommnet 
Aug 1; Peter F ihrer Elastizität halben das vorzüglichste 
Doppellagige Papp- [= lisster | Material für absolut dichte und dauer- 
ee u. PP es |hafte Gewölbeabdeckungen von SEE 
4 e ter langjäh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
pP Hier Papp ee akrande, von Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
sphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel ete. 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


Privilegirte Oesterreich. - Ungarische 
Staatseisenbahn -Gesellschaft. (Hinaus- 
gabe von Nachträgen zu den Lokaltarifen 
aus Anlass der Eröffnung neuer Strecken 
der Mähr. Transversalbahn.) Aus Anlass 
der bevorstehenden Eröffnung der Strecken 
Brünn-Gaya und Wessely a/March-Sudo- 
meritz-Petrau sind nachbenannte Tarif- 
nachträge erschienen: 

1. Nachtrag X zu Heft Ilder Personen- 

tarıfe, 

2. Nachtrag XXVII zu Theil II Heft 3, 

3. Nachtrag XXI zu TheilII Hett4 der 

Lokal-Gütertarife und 
4. Nachtrag XXVIII zu den Kohlen- 
Spezialtarifen dto. 10/3. 1877. 

Exemplare dieser Nachträge erliegen 
in den gesellschaftlichen Stationen und 
können in Wien I Pestalozzigasse 8 be- 
zogen werden (2112RM) 


Oesterreichisch-Galizisch-Rumänischer 
Eisenbahnverband. KBinführung des VI. 
Nachtrages zum Tarif vom 1. Oktober 
1885. Mit 15. Oktober 1837 tritt der 
VI. Nachtrag zum Tarif für den Oesterr.- 
Galiz.-Rumän. Eisenbahnverband, gültig 
vom 1. Oktober 1855, in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält: 

1. Aenderungen und Ergän- 

zungenderFrachtsätze des 

Ausnahmetarifs No. 2 für 

Zucker. 

. Einen neuen Ausnahme- 
tarifNo.9 für den Transport 
von Zink in Blöcken und 
Platten (Zinkblech), Zink- 
asche und Zinkbrocken, ab 
Oswiecim. 

Exemplare des Tarifnachtrages können 
bei den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Wien, am 16. September 1897. 

Der Verbandverwaltungen. 


180) 


(2113 


6. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Dienstbekleidungs- 
stücken. Die Lieferung bezw. Unter- 
haltung der nachbezeichneten Dienst- 
bekleidungsstücke soll für die Zeit vom 
1. Aprıl 1888 bis Ende März 1893 ver- 
geben werden. Termin hierzu steht am 
5. Oktober d. J. Vormittags 11 Uhr im 
unterzeichneten Büreau, Brüderstrasse 36, 
an. Die Angebote sind versiegelt und 
frankirt mit der Aufschrift: 

a) Angebot auf Lieferung und Reparatur 
von Dienstmänteln, 

b) Angebot auf Lieferung und Unter- 
haltung von Pelzmützen, 

c) Angebot auf Lieferung und Unter- 

haltung von Filzstiefeln, 
d) Angebot auf Lieferung von orange- 
farbenen Dienstmützen, 
an dasselbe einzusenden. Die Liefe- 
rungsbedingungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch von dort zum 
Preise von, 50 4 unfrankirt bezogen 
werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen nach 
obigem Termin. 
Breslau, den 20. September 1887. (2114) 
Materialien-Büreau. 


EN WERE 


II. Privat-Anzeigen. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al, 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. _. 
Gebr. Przibill, Lackfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


Das Cariswerk 
fabrizirt- für Eisenbahnbedarf: 


ij} Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
Y > und Drahtlitzen 
f für Telegraphen- u.Signalleitungen, 


Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke., 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Teiephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


.. Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik N) 
und Haniseilerei in Cöln. 
L DI 
3 N 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 
| Al. red Lorentz Nacht. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Soeben erschien: 


Transkaspien und seine Bisenbahn, 
Nach Akten des Erbauers 
= Generallieutenant M. Annenkow 
# bearbeitet von Dr. O. Heytelder, 
Staatsrat in St. Petersburg, 
4 ehemals Chefarzt der Skobolew- 
Achal-Teke-Expedition. 
gr. 8°, mit vielen Zeichnungen, Kar- 
ten, Plänen und Vollbildern. 
Preis 8 4 
Zu beziehen durch jede Buch- 
handlung, wie auch von der Verlags- 
handlung. 
Hannover. 
Helwingsche Verlagsbuchhandlung. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranti-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsc, 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Praktisches Lehrbuch 
des Staatseisenbahn-Bureaudienstes. 


Zugleich Handbuch für königl. Behörden und deren Organe. 
Verfasst und herausgegeben von 
G. Musseleck, 
Königlicher Eisenbahn-Secretär, Köln. 


Systematischer Leitfaden 
zum Selbststudium und zur Vorbereitung auf die Prüfungen für Subalternbeamte 
und Anwärter der Staatseisenbahn- Verwaltung. 
3 Bände. 175 Bogen. 8°. Brochirt. 
Ermässigter Preis 20 Mark. 
Auf Wunsch wird bereitwilligst Zahlungserleichterung gewährt. x 
Bestellungen wolle man an die ME. Dulräont-Schauberg’sche 


Buchdruckerei in Köln richten. 

Ergänzungshefte, die neueren bereits erlassenen oder noch ergehenden Gesetze, 

Veroränungen etc. enthaltend, werden gegen Berechnung von 20 Pfg. per Bogen 
später folgen — das erste Heft ist bereits in Bearbeitung. : 

Das „Archiv für Eisenbahnwesen‘“, amtliches Organ der Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung, hat das Buch in Heft 3 von 1886 ausführlich besprochen und 
sagt darüber w. a. folgendes: : 

„In dem vorliegenden Werke hat sich der Verfasser die dankenswerthe Aut- 
gabe gestellt, für die Anwärter des Subalternbeamtenstandes der königlich preus- 
sischen Staatseisenbahn-Verwaltung einen thunlichst vollständigen, die sämmtlichen 
Zweige dieser Verwaltung umfassenden Leitfaden zum Selbststudium und zur Vor- 
bereitung auf die Prüfungen, sowie ferner für alle Beamten und die Behörden der 
Staatseisenbahn-Verwaltung ein Hand- und Nachschlagebuch zur Benutzung im prak- 
tischen Bureaudienste zu liefern. Je grösser die Schwierigkeiten sind, welche einer 
vollauf befriedigenden Lösung dieser Aufgabe nach Lage der Verhältnisse entgegen- 
stehen, um so freudiger wird der mit Fleiss, Sorgfalt und Geschick unternommene 
und durchgeführte Versuch von allen denen, für welche das Werk bestimmt ist, be- 
grüsst werden. Namentlich erhalten die Anwärter des Staatseisenbahndienstes, wel- 
chen bisher zur Orientirung auf dem weitumfassenden Gebiete der Eisenbahn-Ver- 
waltungslehre nur ganz unzureichende Hülfsmittel zu Gebote standen, in der ge- 
wissenhaften Arbeit einen sicheren und zuverlässigen Leitfaden bei der Vorbereitung 
zu den vorgeschriebenen Prüfungen. Aber auch für den älteren erfahrenen Beamten 
wird dieselbe manche fruchtbringende Anregung zur Weiterbildung gewähren und 
als willkommenes Nachschlagebuch bei der Erledigung der laufenden Dienstgeschäfte 
sich nützlich erweisen. | 

Das Werk bietet in drei umfangreichen Bänden 'einen trefflichen Ueberblick 
über das gesammte Gebiet der Staatseisenbahn-Verwaltung.“ | 


GRUSORWERK 
'Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von {seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- © und Secundär - Eisenbahnen, 


= 


Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hartguss- 
Berzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 
(System Rohde & Schmitz) etc. 
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Direcete Wagen 


I. u. II. Classe. 


e 


E 
5 
= 


ranffurt-Schweging.-Karler.-Bajel-Genua . Bug da. 
Brent Säpchng Reef 08 
un ula (Schw. Bdi). - „ - 

IRECIRUER AN EURE ne ee de 
Sn Sebeibee-Bab Baden (nirtis15.0c5) ri an) h 
Srenerbenap Eee reihen. % Katar Bahn 
rantjuri-Orumjal-Siutig.-Uilm-sriedri afen „ . 4B n u k 5 
El A inter Fahrplan vom 1. Beteber 1887. urn 7 & 
een e g. | Um-Stutigart-Brudfal-Franffurt Ne 4 
Sranffurt‘ Bilobah me im Rat 1888 ) Ber, (8 rtszjeite n.) Friedrihshafen-Stuttg.-Brudf.-Darmftabt-Höm „ 10. 

Unterfhteb gegen Berliner Zeit — 19 Min. 
III. Classe; 
ZERTRLLENSERMT| (Schw. Bhi) . - Bug 3, 9. Die Zeiten von 6 Uhr Abends bis 539 frühe find durch Anterftreichung der Minntenzahlen bezeichnet, die Schnellzüge durd) fetten Drur hervorgehoben. 
rankfuri-Heidelberg- Freiburg - » © 2.2. 
Shlafwagen 1. II. Classe. 
Erankfurt-Karlsrupe-Bafel (Scw;. C.-Bhf.), Ing 9. Zwischen Frankfurt und Mannheim führen sämmtliche Züge (sowohl Schnellzüge als Personenzüge) directe Wagen mit den 


Bafel-Heidelberg-Frantfurt . . „ 10,46. 


Ka Directe Wagen 
& Genua-Bafel-Karler.-Shwebing.-Kranffurt Bug 4a. "e@ 
> Bürih-Bafel-Rarlsrufe-Schwehingen-Franffurt „ 4a 


entsprechenden Wagenclassen. 


IE” Von oben nach unten zu lesen. 34 


IE Von unten nach oben zu lesen. SE 


I. u. II. Classe. 
Frankfurt (nurbis15.Octb.) 3 2,4. 


Wildbad-Heidelberg-Frankfurt nur im Mai 1888 „ 4. 


Bafel-Beibelberg-Franffurt . - - +. 8u910, 6. ® 

Sreiburg-Heidelberg- Frankfurt . . » m 2% = 
Sclafwagen 1. I. Classe. 

Safel-Karlsruhe-Frankfurt, Ing 10. 


74,7, 


r 


2 


"10,4. 


EIY. Classe. 


Don Frankfurt nad Heidelberg, Mannheim und Hchweßingen. 


2ı | 22123] 3129 | 5 | 33 |52 135] 7 [41 143 ] 45 |i45al 47 | 9 149 


Stationen. 


Don Heidelberg, Schwehingen und Mannheim nad) Frankfurt. 


t20]10 |22| 24 | 26 | 28 |30| 32 | 2 ]4]|36 | 4140| 4 | 6 | 48 


erfonenzüge 4 Dez Per- alle _| Per- SI EDerz 
| meter, hr Im ? Perfonenzüge e (bei L2onifa, Zug 3) bedeutet zug Perfonenzüge ee f Perfonenüge er 
| Glafie. 1, IL, IIL Gtaffe. Anhalten nur zum Einfteigen. jr [LITE L, IL, III. Glaffe. . II] 1,I7,I00.Glafe. |8 
| Aafe- Glafje | Elaffe. affe. 
850 0 1 40 ha Frankfurt 35 1138 122 900 32 
3,2 *858 PS *11# *209 EL 10% Zouifa 62 713 *g13 2 *]912 *153 AIR 
6,6 a EL 172) — | — [10210 Zienburg ® 9% — 12° 7 18 
10,1 -—| | -[ 17) — | 281 — 178 — [112]] Sprendlingen 8 1. — 1111 1 eg Aa 
13,3 = 1.99 EI ee sel gel — | rel] Langen | se | 112 1] =» | -| -| rl - | el 
16,1 — | 9% | — 120 | »— | 28] 7 | 1813 — [1128|] Ggelsbad i gi I, 1.1 1517 Js a aa | —_ 
20,2 HET — _ — | 1216 zur ga Wirhaufen 50 = 2er Eli 2 30 ES ei Erg 
21,5 [32 I Ka a bl © Eh u De a ee ne 1827 1127 Archeilgen 838 — A118), 18%] 4 ee 
| 619 79] 858 90 | 1412| 128 1?| 2% +83 30 E 30 05 25 10 42 36 15 20 40 40 
26,8 ak m - - an Darmitadt 3 11 | At 1 | 1 i 2 4 5 62 9: . 
ee en EN ab 54 g20 | 105 1° | 12] 23] 45 | 50] 6#| 9 | ga i 
28,4 Ba ur u en‘! Beffungen gs | 10% 125.| — 4 | _ | 62 | 9% 1 
— | 10% | — | 128 an Eberftadt gr | 108 32| _| ea| 95 
homo" | 2 | Gberitadt an 6% | 6% 871 97 108 12° EIGEF 62 [889% 108 
| Dt NS 10" „ * 3 an Piungitadt A ab 52 6% Di 9 10° ze 12% 3a 6% { 82792 108 
| | 9 | 1 123 m Piungitadt A GT 1 108% 1% 328 hi 4% = 6a 88 Py2: 10# 
952 10% 19% an Eberitadt ab 63 6% gl 10% 10% 19% 320 it 63 83 98 10% 
2:33 - [1 | - e | & sel, ‚NN9ello ns Eberftadt RE 67 | ge | 10% Ba: 3° | 62 | 9& 
s@l38| 6 912] 101 | 11% E 6°] 62 gel25| ge] — Bictenbac) (Sugenbeim)  |12& 5 | 77 | 10% 12” | 15]2| | 3» 62 | 98 
zElse] m 10 2 - | 6# sa] z& | 108] 19% Zwingenberg 58 5el 7 | 10% 12» | - [2] | 3% 685 | 83 
63|s3] 7° — | 10% | 11% E - | & 8 31080) — Auerbad) a: 55 | 7 | 10% 12212 22) 1882 5 | ga 
5 LE = 97u 9=| s10% 11° = sge2| spe| 65 sg01 Er 104] 105 Ri e ec 539 | 83737 [ss1Q14 1277 [ssjo4 Ei 83323 | 4alss552 | ssg45 
zselas| A sr ei 8 el iR. ER N #8 1 er = | == 
Ps s< 89713 93 ss]030 12% 8821 v 89344 550 ss658 88903 ea 103 10% ab Bensheim an =# 537 8734 181012 s]95 | 94% = sg2 413 9549 sg10 
53,1 | A| 58] zei | 10@ [120] 1» |&] | 3%] 5%] oe ul=s [102] — Heppenheim 23 5 | 77 | 10% 12= | — |&| | 3u | 48] ze | &® 
6,5 | A| 53] 73 — | 10% 18 3) _ | zu »1== [102] — Raudenbach ae 5a 7 | ge 2 | _ 37 | | 55 | g& 
58,8 | 443] 58) 7% — | 10% 2 12 45| — | 78 25 Er 1035| — Hemshad) Ehe 518 zu 952 115 | — za| — | 5 | gıe 
o4n| 5a] 07“ 9#|o10% |12”] 1® ogu| g10| 07% == [102112] I. Alk 5u | 707 | 9 11 [12%] | |°2# | 48] 5% | so 
ee 4531| 551 078 | ge] 110 |122] 19 og] G12| 073 °95:| 10%] 11% ab Weinheim er | 50] 07% | °9% | 115 | 12% 251 |oge|ozır | gos 
68,5 | 458] 5] 73 — 1 2 Bropjachfen (Heddesheim) | 658 935 1137.28 94| _ | 5e| 78 
au 9.06% —.1 11:2 12217222 Ladenburg 45 | 6% 3s| _ | ze | ya 
| 95| 112 [12% an priedrichsfeld ab 6% 75 2 
ST 10%| 11® 12°] 2° |em] 4] 6%] 78 2 v Friedrichefeld A 4 6% 122: 8% & 
Getenkeie. L : 
10:| 11 | 19 an ? Mannheim ab 42 | 6% g3| 102 e 
221 | 223 229 | 205 233 235 | 207 | 211 245 FE *224 226 30 28 232 202 236 | 204 | 240 244 206 | 246 va 
76,9 | Hı3l 65] 82 9 114127] 2 | ges] ZI] Gr] 855 10% ab v Friedrichsfeld E32; 441 68 | gegu 112 [12%] 197| 2385| 4u| 48 | 62 | s® 51 3 
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Bab. Obf. Bab.Bbf. a. Bad. Bpf. MN. BH, RT 
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DEE” Von oben nach unten zu lesen. "E 
$ Anflug in Bensheim nad) Worms. + Anflug in Schwebingen nad) der Badifhen Rheinthalbahn. 
8 R r . von Worms. +r BER ERR & nad Speyer. 


ou 


1g der in den Nahtihnellzügen zwijhen Frankfurt und Bajel laufenden Schlafwagen 
find 9 Sakrhile I. oder II. Slate bejondere Schlafwagenbillete an dem Schalter der Zugangsftation zu 
löjen. — Die Taxe beträgt jowohl für die ganze Strede ald eine Theilftrede 6 A für jede Perjon. i 
2) Kinder unter 4 Jahren werden frei befördert, wenn fein bejonderer Plak für diefelben beanjprucht wird; 
2 Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren ausfhl. zahlen 1 Billet, 1 Kind die Hälfte (Betrag auf 5 J aufge- 
rundet). Dieje Bellimmungen gelten für alle Billetgattungen; für Benußgung eins Schlafwagens genießen indeljen 
i 18 Kahren keine Preisermäßigung. 
a nad gelten I Verkehr er Main-Nedar-Bahn-Stationen unter fi; zwei Tage. Folgt jedod auf 
be: 
=” A Eiakes oder; Neujahrstag, Charfreitag, Shrifti Himmelfahrt, Frohnleihnam, Allerheiligen ; s 
b. ein Sonntag und ein Feiertag oder zwei Beiertage (ein Sonntag und Neujahrstag oder Allerheiligen, 
1. und 2. Ofterfeiertag, 1. und 2. Pfingitfeiertag, 1. und 2. Weihnachtsfeiertag), 
fo bleiben dieje Tage bei Bemefjung der Gültigkeitsdauer außer Betradt. i R ge 
Ein Retour- oder Rundreifebillet, mit weldem eine Fahrpreis-Ermäßigung berbunden, ift zur Rüd- bezw, Weiterreife 
nur für diejenige Perjon gültig, welche mit demjelben die Reife begonnen hat. N 
4) Wer die Reife unterwegs unterbridt, Hat das DBillet der betreffenden Station ‚foglei) nach Ankunft zur Ab» 
Rempelung vorzulegen, da e3 fonft nur gegen Entrichtung eines Zufchlags von 1 A Sültigteit, zur Weiterfahrt behält. 
Unterbrehung der Reife fann bei einem einfachen Billet einmal, bei einem Retourbillet zweimal (in jeder Richtung der 
Fahrt einmal) ftattfinden. Auf Schüler und MWochenfarten ift Reifeunterbrehung nicht zuläffig. 3 


5) &8 beftehen Sonntagäbillete aller drei Claffen zu ermäßigtem Preife: Y 
FSrankfurt-Mannheim, Darmftadt-Mannheim, Belfungen-Mannheim, 
Frantfurt-Heidelberg, Darmftadt-Heidelberg, Befjungen-Heidelberg, 
Srantfurt-Shwehingen, Darmjtadt-Shwepingen, Beifungen-Shwepßingen, 

Mannheimstsranffurt, Heidelberg-Frankfurt, Schwegingen-Srankfurt, 
Mannheim-Darmftadt, Heidelberg-Darmftadt, Schwegingen-Darmitabt, 


gültig nur für den Tag der Ausgabe (Sonntags oder an einem der oben unter Nr. 3 genannten ?eiertage) zur Yin» und 
Rüdjahrt mit gewöhnlichen Perjonenzügen, fowie mit Sonntags-Eptrazüigen; dabei farın bie Reife nid t unterbrogen werden, 
Bei Zulauf eines Zufagbillets kann die Rüdfahrt auf in einem Schnellzuge ftattfinden. B 


* Anjchlup ın Xouija 
nah bezw. von Offenbad). 


nad bezw. von Viernheim. 


Von unten nach oben zu lesen. 


luß in Weinhei 
njhluß in Weinheim : j & Don Chain 8 


r Anjglnp in Schegingen von der Badifchen Rheinthalbahn. $ Anfhluß in Bensheim nad SR Bigung Men ale | 
in! De er „ bon Worms. 


© Zug 46 wird nöthi eh 30 Min. nad | 


ll 
ebrlafen, ea raleeus 101 be 


‘ 6) Worenkarten gelten an Wochentagen zur einmal täglichen Hin- und Rüdfahrt mit gewöhnlichen Perfonenzügen 

in IIT. Wagenclaffe, Schnellzüge ausgejchloffen. Wodentarten für Strede Friedrichsfeld-Mannheim gelten für gewöhnliche 

u jowohl der Main-Nedar als der Bad. Staatsbahn, doh nur in der Zeit vor 9 Uhr Morgens und nad 
t Abends, 


 .. „.) Abonnementsbillete für alle 3 Claffen find gültig für ale Züge während 30 Tagen. Preisberehnung für 60 
einfache Fahrten unter Abzug don 40% (bei Abonnement für wenigftens 3 Monate 50% Ermäßigung). 
Schüler-Abonnementsbillete mit 60% Ermäßigung, 30 Tage gültig für fämmtliche Züge. Der Beftellung i 
Beiheinigung der Schulbehörde beizugeben. 2) E 
Abonnementsbillete und Schülerkarten find 2 Tage vor Beginn ihrer Giltigleit bei den Stationen zu beftellen; fie 
werden auf Namen ausgeftellt und find don dem Inhaber zu unterfchreiben. 


8) Zu Sämmtlichen Schnellzigen werden Schnellzugsbillete mit exchöhten Taxen ausgegeben; zu einem für gewöhnliche 
Züge gültigen einfachen oder Netourbillet ift alfo für jede einzelme Fahrt nod ein Zufagbillet zu Löfen. Wird 
zugleich eine niedrigere Glaffe benüßt, jo bedarf e8 feines Zufaufes. Fir die Fahrt von Frankfurt oder Darmftadt nach 
Mannheim, wie umgefehrt gelten Netourbillete odme Zufchlag auch zu den Schnellzüigen. 

9) Zum Uebergang aus einer niedrigern in die nähft Höhere Wagenclajfe ift fowohl bei Perfonen= als 
Schnellzug ein Perfonenzugsbillet TIL. Glaffe zu löjen. 

Abonnements, Schüler, Gefellihafts- und Mochenkarten, jorwie Militärbillete find für Höhere Magenclaffen als aus- 
geftellt, ganz ungültig. 

4 10) Handgepäd d. h. Heine leicht tragbare Gegenftände kann, term die Mitreifenden dadurch nicht beläfligt werben, 
in den Wagen mitgeführt werden. Gepdd von größerem Umfange oder über 10 Kg. fehwer, ift tarpflichtig. Auf Militär- 
billete werden 25 Kg. Freigepäd gewährt. Traglaften, die nicht aus Reifegepäd beftehen, find 6i3 zu 30 Kg. tayfrei. 

11) Das Generalverzeichniß der Coupons für combinirbare Nundreifebilfets im Verein deutjher Eijenbahnverwal- 
tungen ift jammt zugehörige Karte bei den größern Billeterpeditionen für 50 & fäuflich. 

12) Plafat-Fahrpläne der Main-Nedar-Bahn, auf welhen alle Anfchlüffe der Nachbarhahnen verzeichnet find, terden 
an den Billetfchaltern für 15 A verfauft, 


Darmftadt, im September 1887. 


Io. Eonr. Herbert’ihe Hofbugbruderet (Fr. Herbert), Darmfabt. 


Are 


Sr 


PATE 


SEELE DE 


76. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABBIDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei a 1 dureh die Post (innerhalb des Deutsech- 
Oesterreichischen Portgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . » » 2.0.0. 4 Mk. 

"2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
» Expedition(Bahnhofstrasse 3 SW,) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . , 2... 20 Mk. 

für sämmtliche Are iRep Staaten jährlieh 28 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


Mm 


vr oc 


Berlin W,, Landgrafon-Strasse 16 


14 
u; 
E } 


Berlin, den 1. Oktober 1887, 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


Privat-Inserate 
und 


um die Bueh- und Steindruckerei von A. 8. HBRMANN 


(Benthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


Mr die Sgespaltene Petitzeile oder deren Raum 50 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisenbahn- 

Verwsitungen und den durch den Buchhandel besagenen 
xemplaren für 12 Mark beigelegt, 

Für Beifigung weiterer 600 Beilagen „u den dureh die 


Post (nicht auch dureh die Expedition) besogemen 
Bzomplaren sind ausserdem 6 Mark zw entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 


Dushbandlung Albert Nauek u. Co,, Berlin B., Rittersir. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang 


3 Die Eisenbahnen derVereinigten 

2 Staaten im Jahre 1886. 
Vereins-Notizen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 


Nussdorf bei Wien. 


babnen in Ungarn. 
Aufhebung der Grenzsperre in 
Brody. 
Die Eisenbahn - Verbindungen 


Ludwig Kossuth und die Eisen- 


N behan 


Die Eisenindustrie und die Eisen- 
bahntarife, 

Verordnung 
brücken. 

Konzessionsertheilungin Ungarn. 

Ertheilung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Die Garantieschuld der Oesterr. 
und der Ungarischen Eisenb. 

Die Hernalser Waggonfabrik u. 


über Eisenbahn- 


Triests und die Tauernbahn. 

Zwangsvollstreckung gegen die 
Ruhebezüge eines Eisenbahn- 
beamten, 

Reform der Eisenbahnkartelle. 

Steuerbeschwerde der Pilsen- 
Priesener Bahn. 

Tarifkatalog von Mitteleuropa, 
Grossbritannien,Skandinavien, 
Russl., Rumän,,Bulgarien ete. 


I 


Inhalt: 
die Verbindungsbahn Penzing- | 


Börsenbericht. 
Reorganisation des Französ. 
Eisenbahnrathes. 


Aus England: 


Strike auf der Midlandeisenbahn. 
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Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 1886. 


Das vor kurzem erschienene „Poor’sche Jahrbuch“ von 1887 
deltein Jahr mässig günstigen Gedeihens. Es gab im Jahre 


1886 keinen, die Beförderungspreise allgemein herunterdrücken- 
_ den Eisenbahnkrieg: aber die Zwistigkeiten zwischen den 
- Pacificbahnen machte deren Durchgangsverkehr unvortheilhaft 
_ und mancherlei Störungen im Nordwesten, verbunden mit der 
plötzlichen Hebung des Geschäfts auf dem Obern See, ver- 
"ursachte Verminderung der Erträge in jener Gegend. Die 
_ Ernte war nur eine mässige und die Preise für landwirthschaft- 
liche Erzeugnisse standen ungewöhnlich niedrig. Die fabri- 
zirenden Geschäftszweige waren dagegen im allgemeinen gut 
beschäftigt und die Preise der Erzeugnisse derselben ver- 
‚besserten sich etwas. Dies gilt ganz besonders von den 
“Werken, die für Bau und Ausrüstung von Bahnen arbeiten. 
_ Das schnelle Vorgehen der Eisenbahnen mit Bauten hat ihnen 
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selbst Vortheile gebracht. Nur in zwei Jahren — 1881 und 1882, 
als 9358 bezw. 11591 Meilen Bahnen eröffnet wurden — ist die 
Zahl der 1886 fertig gewordenen Bahnen grösser gewesen. 

Im ganzen sind die Ergebnisse des Eisenbahnjahres be- 
gend und aufmunternd sowohl durch 
Kapital für Eisenbahnanlagen, als auch durch die gesunde Ver- 
grösserung des Geschäftsumfanges und die Verminderung der 
Betriebskosten. 


Am Schlusse der verschiedenen Geschäftsjahre betrugen die 


den Zuwachs an 


änge der vorhandenen Bahnen, das Anlagekapital (ein- 
schliesslich des nichtfundirten) und die Nettoerträge: 
\ 1886 1885 1884 1883 1882 


133 606 127729 125152 120552 114461 
215 106) 
8163 782 7676 7478 


7017 
Nettoerträge . . „ „3006 95 2681 293,4 280,8 
Prozente der Bnetaes 
auf das Anlagekapita 3,7 3,6 3,5 3,9 3,9 


Diese Zahlen enthalten auch den Geschäftsverkehr der 


Gewisse „schwebende Schulden“, welche sich 1886 auf 


über 200 Millionen Dollar beliefen, sind nicht inbegriffen. 


Gegen Schluss des Geschäftsjahres belief sich die Meilen- 


zahl der eröffneten Bahnen auf 133 606, am Schlusse des Ka- 
lenderjahres 1886 dagegen auf 137 986. 


Statistische Zusammen- 


stellungen waren aber nur von 125947 Meilen — 93,7 pCt. 


geliefert. 


Die Roh- und Reinerträge für die Meile betriebene Bahn 


und der Prozentsatz der Ausgaben stellten sich folgender- 


massen: 
1886 1885 1884, 1883. ‚1882 
D. D, D. 107 D. 
Roheinnahme . 6570 6265 6663 7461 7377 
Reinerträge . . ... 2376 2185 2318 2702 2670 
Prozente der Ausgaben . 63,84 65,19 65,21 63,78 63,71 
Reineinnahmen für die Zugmeile 0,522 0,474 0,492 0,540 0,570 
Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr für die Meile . 2,181 9,198 '2,856 . 2,4892 9,514 
Einnahmen für Tonne u. Meile 1,042 1,057 1,124 1,236 1.236 
Die durchschnittliche Beförderungslänge für jeden Rei- 
senden und jede Tonne Fracht betrug: 
1886 1885 1884 1833 1882 
beim Reisenden . 25,27. 25,99, 26,24127,382: 2589 
beim Gütertransport 109,49 112,46 112,07 110,04 109,02 


Es ergibt sich also eine Verbesserung in den Rohein- 
nahmen gegen das Vorjahr und in den Reinerträgen gegen die 
beiden letzten Vorjahre ungeachtet des andauernden Falles der 
Taxen und der durchschnittlichen Transportlänge. Die Ein- 
flüsse, welche sonst zu dem allgemeinen und ständigen Nieder- 
gange der Taxen geführt haben, mögen vorübergehend in ge- 
wissem Masse durch das Zwischenstaats-Verkehrsgesetz ab- 

eschwächt worden sein und es würde nicht überraschen, wenn 
as Jahrbuch des nächsten Jahres eine Zunahme der Durch- 
schnittseinnahmen für die Personen- und Tonnenmeile zeigen 
sollte. Freilich werden andererseits die bedeutenden Ab- 


lenkungen des Verkehrs auf die Wasserwege und die Aus- 


Ba 


dehnung der verhältnissmässig ergebnissarmen Bahnen in einem 
gewissen Grade jede,Besserung der Taxen wieder quitt machen, 
so dass ebensowohl der Abschluss für 1887 eine Unterbrechung 
des Aufwärtsgangs der letzten 2 Jahre in den Reinerträgen 
ergeben kann. Dar Herausgeber des „Jahrbuchs“ denkt in- 
dessen sehr günstig über das künftige Ergebniss und begründet 
dies besonders damit, dass jetzt im allgemeinen bei den Bahnen 
mehr das Bestreben herrsche, den Verkehr ılırer eigenen Be- 
zirke zu pflegen und auszubilden, statt in den Bereich anderer 
Linien überzugreifen. Die meisten Neubauten seien zu so nie- 
drigen Kosten ausgeführt, dass übermässig hohe Beträge nicht 
anderen Geschäftszweigen dadurch entzogen wären, durch die 
neuen Strecken würden aber den Hauptlinien bedeutende Trans- 
portmengen zugeführt. 


Die Zunahme des Umfanges des Geschäfts und dessen 
verhältnissmässige Dichtigkeit gehen aus folgenden Zahlen 
hervor (die Passagier- und Tonnenmeilen in Millionen): 


1886 1885 1884 1883 1882 
Betriebene Meilen . 125146 122110 113173 106938 95 752 
Passagiermeilen 9 660 9.134 8779 8541 7483 
Tonnenmeilen 52802 49152 44725 44065 39302 
Zunahme in Prozenten: 

Personenmeilen . 5,7 4,0 2,8 14,1 — 
Tonnenmeilen 7,4 9,9 1,5 13,1 — 
Der Verkehr für die Bahnmeile hat betragen: 
1886 1885 1884 1883 1882 
Personenmeilen 4 77187: 744190277570. 798762 2.478146 
Tonnenmeilen . 421 920 399250 395190 412100 410418 


Wie ersichtlich, hat die Dichtigkeit sowohl des Personen- 
wie des Güterverkehrs zugenommen, obwohl im vergangenen 
Jahr ein Stillstand oder Rückgang zu befürchten schien. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die einer Aktiengesellschaft gehörige, von der Ungarischen 
Staatsbahn (Arader Betriebsleitung) am 24. September d. J. in 
Betrieb genommene, 22,2 km lange Vizinalbahn Kun-Szt.-Märton- 
Szentes, sowie die der priv. Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatsbahn-Gesellschaft (Ungarische Linien) gehörige, in Station 
Csata der Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung Esztergom- 
Näna (Gran-Näna)-Ipolysag abzweigende und am 18. September 
dieses Jahres eröffnete, 32,257 km lange Flügelbahn Csata-Leva 
sind nach Mittheilung der geschättsführenden Direktion als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4033 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Austritt der Direktion der Szamosvölgyer 
Eisenbahngesellschaft aus dem Verein (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 4051 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 29. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Eisenindustrie und die Eisenbahntarife. 


Unter den Ursachen des Niederganges unserer Alpinen 
Eisenindustrie werden ausser der herrschenden Zollpolitik und 
der Geldwirthschaft vor allem die hohen Bahntarife angeführt. 
Gegen diese von den betreffenden Handelskammern, Korpora- 
tionen, Interessenten und auch der Tagespresse iehechnle er- 
tönenden Beschwerden wendet sich ein sachgemässer Artikel 
der „W. W.“, welchen wir die folgenden Ausführungen gegen die 
mächtigste Beschwerdefluth, welche sich gegen die Eisenbahnen 
und ihre Tarife, diesen „modernen Büttel aller wirthschaftlichen 
Uebelstände“, ergiesst, entnehmen. Es ist vor allem Eines klar, 
dass, soweit auch die Macht der Schienenwege reicht, sie nicht 
im Stande sind, die natürliche Lage der Dinge auf den Kopf 
zu stellen oder auch nur das Auseinanderliegen von Erz und 
Kohle aufzuheben, da auch sie an Produktionsbedingungen ge- 
bunden sind, und diese wahrlich für die Alpenbahnen keine 
günstigen genannt werden können. Ist es da schon unbillig, 

ie Tarife von Bahnen mit einander ohne weiteres zu ver- 
gleichen, vom denen die einen in der Ebene laufen, während die 
anderen mächtige Gebirgsstöcke zu übersteigen haben, so steigert 
sich diese Unbilliskeit zur Ungerechtigkeit, wenn Eisenbahn- 
tarife einander gegenüber gestellt werden, die eine ganz ver- 
schiedene Verkehrsdichtigkeit haben, indem die einen in der 
Tour- wie in der Retourfahrt ausreichender Frachten sicher 
sind, während die anderen ihre Wagen meist leer zurückführen 


müssen. Diese Unterschiede müssen bei der Tarifstellung wohl | Bahn in Verbindung mit den im Baue begriffenen 


BR ) 5 g 
Die Personen- und Frachtbewegung in Millionen 
in folgendem: 


Reisen und Millionen Tonnen zeigt sic 


1886 1835 1884 1883 1882 
Beförderte Personen 9659,7 9133,7 87786 8541,3 7483,0 
Prozente der Zunahme 5,7 4,0 92,7 14,0 _ 
Beförderte Tonnen .. 52 802,1 49 151,9 44 725,2 44 064,9 39 302,2 
Prozente der Zunahme 7,4 9,9 1,4 12,1 —_ 


Am Schlusse jedes Geschäftsjahres stellten sich die Meilen- 
zahl, das Aktienkapital, die Obligationen und sonstige Schul- 
den der berichtenden Bahnen wie folgt: 

Meilen- Zunahme Aktienkapital 


zahl derMeilen N PCt. ;n Mill. Dollar !n pCt 
1886 133 607 5 878 4,6 8999,5 + 181,8 4,8 
1885 127 729 2577 2,0 38177 + 55,1 1,4 
1384 125 152 4 600 3,3 3762,6 + 545 1,4 
1883 120 552 6091 5,2 37081 + 197,1 5,6 
1882 . . 114461 = — 3 511,0 — = 
Zunahmein4Jahren 19146 16,7 = 4885 13,9 
‚Obligationen ;, pt de re in pCt 
in Mill. Dollar in Mill. Dollar 
1886 3883,0 + 117,3 3,1 280,7 +216 8,3 
1885 3 765,7 96,6 2,6 2591 +145 5,9 
1884 3 669,1 168,2 4,8 244,6 — 24,4 9,0 
1883 . 3500,9 + 2654 8,2 2690 — 12 04 
1882 EV 2279 235,5 — = 70,2 —_ — 
Zunahmein4Jahren + 647,0 20,0 + 10,5 3.9 


Das Aktienkapital für die fertige Meile Bahn ist in den 
letzten 4 Jahren um ein geringes ee und betrug 
Ende 1886 nur noch 29 935 D.; dagegen hat sich die Obligationen- 
schuld gleichzeitig etwas erhöht, nämlich auf 29062 D. Die 
Kosten de Baues und der Ausrüstung sind angewachsen auf 
54 301 D. (= 141655. für das Kilometer). („Railr. Gaz.“) H. 


berücksichtigt werden, wenn nicht die Rentabilität gefährdet, 
ein Defizit unausbleiblich?werden soll. 


Verordnung über Eisenbahnbrücken. 

Nach Mittheilung der „N.Fr. Pr.* ist das Oesterreichische 
Handelsministerium zu der Ueberzeugung gelangt, dass die 
technischen Sicherheitsvorschriften für Eisenbahnbrücken, welche 
mit der Beschränkung auf eiserne Brücken derzeit durch die 
Verordnung des Handelsministeriums vom 30. August 1870 ge- 
regelt sind, mit den seither durch die Anwendung schwerer 
Maschinen, grösserer Fahrgeschwindigkeit und stärkerer Bahn- 
neigungen geänderten Verhältnissen nicht mehr in vollem Ein- 
klange stehen. Der Handelsminister hat deshalb angeordnet, 
dass die zeitgemässe Revision der obigen Verordnung unter 
Ausdehnung derselben auf alle Eisenbahnbrücken ohne Unter- 
schied des Herstellungsmaterials, dann auf Bahnüberbrückungen 
und Zufahrtstrassenbrücken vorgenommen werde. Die hiernach 
festgestellte neue Verordnung bringt die wesentlich erhöhten 
Sicherheitsanforderungen zur Geltung. Neu aufgenommen sind 
u. a. auch Bestimmungen über die periodische Untersuchung 
der bestehenden Eisenbahnbrücken. Die Kundmachung der 
neuen Brückenverordnung, welche unter dem 15. September die 
Genehmigung des Handelsministers erlangt hat, wird in den 
nächsten Tagen stattfinden. | 


Konzessionsertheilung in Ungarn. 
Der Kommunikationsminister hat für den Bau und Betrieb 
der Linie Telegyhäza-Csongräd der Oesterreichisch 
Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft die Konzession er- 
theilt. Ausser den üblichen Bedingungen enthält die Konzessions 
urkunde die Tarifsätze für den Personen- und Frachtverkehr. 
Ferner wurde die Gesellschaft verpflichtet, in Kun-Kis-Szallas 
eine Station zu errichten und die ganze Linie längstens binnen 
einem Jahre, vom Tage der Konzessionsertheilung an gerechnet 
d. i. bis zum 19. September 1888, dem Betriebe zu übergeben 
Schliesslich ist bezüglich der Baumaterialien bestimmt, dass die: 
selben, sowie auch alle Betriebsmaterialien im Inlande anzu- 
schaffen und anderweitige Beschaffungen nur mit spezielle) 
ministerieller Genehmigung gestattet sind. 
Desgleichen ist den Konzessionserwerbern Grafen Johann 
Pejacsevich und Julius Füldiak die definitive Konzession zum 
Baue und Betriebe einer Vizinalbahn von Theresiopel übe 
Zenta nach Alt-Becse und von Zenta nach Horgos er 
theilt worden. Die Baus dieser Linien beträgt 109 km. Die 
Bahn ist berufen, den Verkehr zwischen Theresiopel und Alt 
Becse einerseits, sowie zwischen Szegedin und Alt-Becse anderer 
seits zu vermitteln. Von dem offiziellen Eisenbahnblatte wir 
‚dieser Linie eine besondere Bedeutung beigemessen, nicht alleit 
für das zunächst interessirte Bacs-Bodrogher Komitat, sonder 
aus den Gesichtspunkten des allgemeinen en weil die 
orontaler 


| 
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Linien eine unmittelbare Transitbahn nach Pancsova Taanh nach 
Kubin bilden soll. Das Baukapital ist mit 2945000 fl. fest- 
gestellt, zu welchem die Interessenten namhafte Beiträge zu- 
gesichert haben. 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat folgende Vorkonzessionen 
ertheilt: Dem Oberingenieur Emil Berger in St. Pölten für eine 
normalspurige Dampftrambahn von Aich über Scharfling, 
St. Lorenz, Thalgau, Kalham und Zilling nach Salzburg 
zum Anschlusse an die Kaiserin Elisabethbahn auf die Dauer 
von 6 Monaten und dem Bauunternehmer Emanuel Muzika 
und dem Bankier Richard Bayer ın Prag tür eine normal- 
spurige Lokalbahn von derStationDeutschbrod der Oester- 
reichischen Nordwestbahn nach Humpoletz auf die Dauer von 
6 Monaten; ferner die der Kommanditgesellschaft zum Bau und 
Betrieb von Eisenbahnen, Soenderop & Comp. in Berlin, mit 
dem Erlasse vom 1. März 1887 auf die Dauer von 6 Monaten 
ertheilte Vorkonzession für eine normalspurige Zahnradbahn 
von der Station Eisenerz der Kronprinz Rudolfbahn nach 
der Station Vordernberg der Leoben-Vordernberger Eisen- 
bahn auf weitere 2 Monate verlängert. 


Die Garantieschuld der Oesterreichischen und der Ungarischen 
Eisenbahnen. 

Die Oesterreichische Regierung hatte an die vom 
Staate garantirten Bahnen Ende 1886 eine Forderung von 
161,3 Millionen Gulden zu stellen. Die Garantieschuld der 
Ungarischen und der auf Ungarisches Gebiet entfallenden 
Theile gleichfalls garantirter gemeinsamer Bahnen beträgt 
ya es zusammen 99768393 fl. in Silber und 7306439 Al. 
in Gold. 


Die Hernalser Waggonfabrik und die Verbindungsbahn 
. Penzing-Nussdorf bei Wien. 

Die genannte Waggonfabrik, welche noch zu Anfang d. J. 
600 Arbeiter beschäftigte, hat diese Anzahl mangels Bestellungen 
auf 825 reduzirt und die Arbeitszeit um 4% verkürzt, fürchtet 
„aber noch weitere 200 Arbeiter entlassen zu müssen, Deshalb 
bat eine Deputation der Gemeinde Hernals in einer Audienz, 
der Handelsminister möge dahin wirken, dass der Fabrik sobald 
als möglich Bestellungen zugeführt werden, damit der Ent- 
lassung von Arbeitern vorgebeugt werde. Hierauf erwiderte 
Marquis von Bacquehem, die für die Anschaffung von Fahr- 
betriebsmitteln der Staatsbahnen in das Budget des laufenden 
Jahres eingestellten Summen seien schon erschöpft; er werde 
aber dennoch sich mit dem Präsidenten des Staats-Eisenbahn- 
betriebes, Baron COzedik, ins Einvernehmen setzen, damit alles 
aufgeboten werde, um einer Krise vorzubeugen. Hierauf lenkte 
der Bürgermeister dieser Gemeinde noch die Aufmerksamkeit 
des Handelsministers auf die Wichtigkeit einer baldigen Durch- 
führung des Baues der Penzig - Nussdorfer Verbindungsbahn, 
welche nicht nur ein grosses Bedürfniss für die Hebung der 
industriellen Etablissements sei, sondern auch durch die Ver- 
kehrsbedürfnisse der Vororte dringend gefordert werde. Der 
Minister erkannte zwar die Nothwendigkeit dieser Bahn an, 
sprach sich aber über deren Realisirung nicht aus. 


Ludwig Kossuth und die Eisenbahnen in Ungarn. 

Der ehemalige Diktator und Führer der Revolution in 
Ungarn, welcher jetzt freiwillis verbannt im hohen Alter in 
Turin noch litterarisch thätig ist, äusserte sich bei einem Be- 
suche mehrerer politischen Verehrer aus Ungarn, nach einer 
abfälligen Kritik über die Finanzwirthschaft Ungarns, über 
dessen Eisenbahnen wie folgt: Nach dem Verkaufe der Staats- 
güter müssen wohl die Eisenbahnen an die Reihe kommen. 
Wenn überall, so ist besonders in Ungarn die Verwaltung der 
Eisenbahnen von überaus grosser Wichtigkeit. Als wir im 
Jahre 1848 die Regierung übernahmen, war unsere erste Auf- 
gabe die Herstellung von Eisenbahnen und auf die Frage des 
Grafen Szechenyi (damaliger Kommunikationsminister) haben 
wir Geld und wieviel antwortete ich (als damaliger Finanz- 
minisfer): obzwar kaum einige Tausend Gulden in der Staats- 
kasse sich vorfinden so wird doch für die Herstellung der 
Eisenbahnen soviel Geld als nothwendig vorhanden sein. Der 
Bau von Eisenbahnen ist ein Lebensbedürfniss; für Ungarn ist 
es nicht eine finanzielle, sondern eine volkswirthschaftliche 
Frage, bezüglich welcher nicht das zu erzielende Erträgniss, 
sondern die mittelbar erreichten Vortheile massgebend sind. 
Wenn eine der ausgeführten Linien ein hochprozentiges Er- 
trägniss gibt, so müssen wir sofort die Tarifpreise herabsetzen, 
und müssen aus den Einnahmen die Baukosten tilgen oder 
neue Linien bauen. 


Aufhebung der Grenzsperre in Brody. 
Mit Rücksicht auf die Besserung der sanitären Verhält- 


nisse in dem an Nordost-Galizien angrenzenden Russischen 


Rayon ist die Grenzsperre für die Einbruchstation Brody ‚auf- 


on 


gehoben und die Einfuhr von Schafen und thierischen Pro- 
dukten aus Russland via Brody wieder gestattet worden. 


Die Eisenbahnverbindungen Triests und die Tauernbahn, 

Die Triester Handels- und Gewerbekammer hat sich be- 
reits wiederholt und zuletzt in Gemeinschaft mit dem Stadt- 
rathe von Triest an las Abgeordnetenhaus mit der Bitte ge- 
wendet, eine direkte Verbindung mit der Rudolfbahn herzu- 
stellen und die Tauernbahn zu bauen. Die Handelskammer von 
Triest richtet nun, der „N. Fr. Pr.“ zufolge, neuerdings an das 
BHRSRERnANERhADS eine Petition, in welcher auf das dringende 
Bedürfniss der erwähnten Kommunikationen für den Triester 
Platz hingewiesen wird und welche folgende Schlusspetita ent- 
hält: Das Abgeordnetenhaus wolle I. mit Rücksicht auf die 
durch die Eröffnung der Herpeljebahn nur in unvollkommener 
und unzureichender Weise angebahnte direkte Verbindung 
Triests mit der Rudolfbahn jene zweckentsprechenden Eisen- 
bahnmassnahmen befürworten, welche den Anforderungen 
unseres Hafens und Handels, sowie jenen der Hauptausmün- 
dung eines mehr als 5000km umfassenden Staatsbahnnetzes zu 
genügen vermögen, und 2. im Hinblicke auf die stets wachsende 
Konkurrenz der in ausgiebigster Weise mit Bahnen ersten 
Ranges ausgestatteten Nachbarhäfen die direkte Verbindung 
Triests mit den kommerziellen und industriellen Centren Mittel- 
europas durch Beschleunigung der Herstellung der Tauernbahn, 
bezw. speziell der Trace Sachsenburg - Mallnitz - Gastein- 
Schwarzach baldigst ermöglichen, um Oesterreich und seinem 
Hafen Triest ihren gegenwärtigen kommerziellen Rang auch 
für die Zukunft zu sichern und zu wahren. Der Petition sind 
zwei die beiden Petita ausführlich begründende Referate der 
Eisenbahnkommission der Handelskammer beigegeben. 


Zwangsvollstreckung gegen die Ruhebezüge eines Eisenbahn- 
beamten (Präjudizialfall). 

Laut der Entscheidung des K. K. Obersten Gerichts- 
hofes vom 24. August 1, J. geniessen die Beamten und Pensio- 
nirten von, in den Staatseisenbahn-Betrieb übernommenen, wenn 
auch nicht verstaatlichten Eisenbahnen bezüglich der Exekutir- 
barkeit ihrer Bezüge die Wohlthaten des Gesetzes vom 21. April 
1882 No. 123 R.-G.-B. Diesem Gesetze zufolge dürfen nämlich 
die Ruhebezüge der Staatsbeamten, falls solche weniger wie 
500 fl. betragen, nicht gepfändet werden. Nach der überein- 
stimmenden Motivirung der beiden oberen Instanzen ist auch 
ein solcher Eisenbahnbeamter als eine im öffentlichen Dienst 
stehende Person anrusehen, wenn die betreffende Eisenbahn 
von der K.K. Staatsverwaltung in Betrieb übernommen wurde. 
Es ist schon in einem früheren Berichte auf die Ungleich- 
mässigkeit bezüglich der Exekution der Bezüge von Priyat- 
eisenbahnbeamten je nach dem dieselben bei Privat- oder 
Staatsbahnen angestellt sind, mit dem Beifügen hinsfewiesen 
worden, dass bei letzteren das nicht exequirbare Existenz- 
minimum 800 fl., bei ersteren aber nur 600 fl. jährlich beträgt 
und jene sich überdies auch einer Beschränkung der Exekution 
rücksichtlich des Quartiergeldes erfreuen. Diese Ungleich- 
mässigkeit tritt noch schärfer und in aller Härte hervor, indem 
die Ruhegenüsse der bei Privatbahnen angestellt gewesenen 
Bediensteten ganz in Exekution gezogen werden können. Diese 
Ungleichmässigkeit ist zwar in den Ungarischen Gesetzen be- 
seitigt, doch ist die verallgemeinernde Bestimmung eines 
unexequirbaren Existenzminimums für alle Bedienstete ohne 
Unterschied der persönlichen, lokalen und temporären Verhält- 
nisse an sich eine Inkonsequenz des Gesetzes aller derjenigen 
Staaten, welche eine solche Berücksichtigung dieser Verhält- 
nisse nicht zulassen. Die Bedürfnisse eines in der Grossstadt 
lebenden mit starker Familie belasteten und sich keines Privat- 
vermögens erfreuenden Bediensteten sind doch ungleich grösser 
bezw. weit schwerer zu befriedigen, als die seines in diesbe- 
züglichen entgegengesetzten Verhältnissen lebenden Kollesen. 
Wenn dem Richter die Beurtheilung darüber mit aller Be- 
ruhigung anvertraut werden muss, bei Bemessung der Freiheit- 
strafe deren Zeitdauer nach den obwaltenden mildernden oder 
erschwerenden Umständen zu bestimmen, so sollte doch in jedem 
einzelnen Falle der Exekutionsführung auf die Bezüge eines 
Bediensteten dessen angedeutete Verhältnisse bei der Bestim- 
mung seines unexequirbaren Existenzminimums berücksichtigt 
werden. 


Die Reform der Eisenbahnkartelle. 

Die Generaldirektion der Oesterr. Staatsbahnen ist, der 
„N. Fr, Pr.“ zufolge, mit einem wichtigen Vorschlage hervorge- 
treten. Schon im vorigen Jahre beschäftigte sich das Handels- 
ministerium, angeregt durch ein Memoire der Carl-Ludwigbahn, 
mit der Idee, das seinerzeit abgeschlossene Verkehrskartell 
durch eine „Interessengemeinschaft“, wie es damals hiess, zu 
ersetzen. Welcher Art die Gemeinschaft sein sollte, blieb 
ziemlich im Unklaren; es wurde nur der Zweck bekannt, der 
dahin ging, die aufreibende Konkurrenz, welche die Galizischen 
Bahnen sich gegenseitig machten, zu beseitigen”und damit das 


finanzielle Resultat der Galizischen Staatsbahnen, insbesondere 
der Transversalbahn, zu bessern. Die Erhebungen und Studien, 
welche der Regierungsvertreter in der. vorjährigen Herbst- 
session des Staats-Eisenbahnrathes ankündigte, scheinen nun 
zum Abschlusse gelangt zu sein, und als Ausfluss derselben ist 
wohl ein Rundschreiben zu betrachten, welches die General- 
direktion der Staatsbahnen soeben an alle am Galizischen Ver- 
kehre zunächst betheiligten Bahnen gerichtet hat. Unter Hin- 
weis auf die allgemein beklagten verwirrten Verhältnisse des 
herrschenden Kartellwesens wird. bemerkt, dass die Staats- 
bahnen die Initiative zu einer durchgreifenden Reform des 
letzteren ergreifen und die Galizischen Bahnen gewissermassen 
zum Ausgangspunkte dieser Aktion machen wollen. Die Ver- 
waltungen der Galizischen Bahnen werden daher eingeladen, 
sich an einer am 6. Oktober abzuhaltenden Konferenz zu be- 
theiligen, in welcher über die Herstellung einer „Verkehrs- 
Interessengemeinschaft“ berathen werden soll. Diese 
Gemeinschaft solle an Stelle der bisherigen Kartelle treten und 
hätte rücksichtlich aller Verkehre, an welchen die betreffenden 
Verwaltungen im Gemeinschaftsgebiete betheiligst sind, An- 
wendung zu finden. Die Grundsätze der Gemeinschaft wären 
die folgenden: 1. Alle Routen, welche in gemeinsamen Ver- 
kehrsrelationen in Betracht kommen, sind, insofern ihre Kon- 
kurrenzfähigkeit nachgewiesen ist, rücksichtlich des Anspruches 
zur Partizipirung an den Reineinnahmen grundsätzlich gleich- 
berechtigt. 2. Die Beurtheilung, der Konkurrenzfähigkeit der 
verschiedenen Routen geschieht nicht auf Grund ihrer Längen, 
sondern einzig und allein mit Rücksicht auf die Selbstkosten. 
3. Der Transport in allen gemeinsamen Relationen wird stets 
derjenigen Route übertragen, und zwar für gemeinsame Rech- 
nung, welche die billigsten Selbstkosten berechnet, wobei jedoch 
jeder andern Route das Recht gewahrt werden soll, die Mit- 
edienung der auf sie entfallenden Quote (bei paritätischer 
Theilung des Gesammtverkehrs) zu den gleichen Gesammt- 
selbstkosten zu bewirken. 4. Sowohl die transportirende (die 
billigste) Route als auch die nächst theure Route, jedoch mit 
Ausschluss der theuersten, beziehen Präzipua, welche den 
ziffermässig zu ermittelnden Beträgen der faktisch ersparten 
effektiven Traktionsselbstkosten entsprechen, die nicht erspart 
worden wären, wenn eine jede dieser Routen die auf sie ent- 
fallende Quote selbst transportirt haben würde. Der nach 
Abzug der faktisch gezahlten Selbstkosten und der oben er- 
wähnten Präzipua noch verbleibende Einnahmerest wird auf 
alle konkurrenzberechtigten Routen gleichmässig nach deren 
kilometrischer Länge repartirt. Die Generaldirektion erklärt 
schliesslich, dass auch die Detailvorschläge bereits ausgearbeitet 
seien, dass sie aber die Vertreter der Galizischen Bahnen vor- 
läufig nur zu einer informativen Besprechung über die oben 
angeführten Grundsätze einlade. 


Steuerbeschwerde der Pilsen-Priesener Bahn. 

Die Eisenbahn Pilsen-Priesen (Komotau), derzeit in Liqui- 
dation, hat bis zum 1. Juli 1884, als dem Zeitpunkte des Ueber- 
ganges des Betriebes an die Staatsverwaltung, nachstehende 
Eisenbahnlinien betrieben: 1. Die auf der Konzessionsurkunde 
vom 21. April 1870 beruhende Eisenbahn Pilsen-Priesen (Komotau) 
nebst Abzweigungen über Saaz zum Anschlusse an die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn nach Brüx, andererseits nach Dux, und 
2. lie Eisenbahn Pilsen - Klattau - Eisenstein, dann von Mlatz 
über Karlsbad bis Johann »@Georgenstadt, beruhend auf der 
Konzessionsurkunde vom 13. November 1872. Für die erste 
Eisenbahnlinie war auf die Dauer von 20 Jahren, für die zweite 
auf die Dauer von 10 Jahren die Befreiung von der Einkommen- 
steuer zugestanden, Bis zum 13. November 1882, als dem Zeit- 

unkte des Austrittes der Linie Pilsen-Klattau-Eisenstein aus 
er Einkommensteuerfreiheit, war für das ganze Unternehmen 
die ursprünglich für die Eisenbahnlinie Pilsen-Priesen bemessene 
Erwerbsteuer mit jährlich 1575 fl. in Vorschreibung. Nunmehr 
trat die Steueradministration in Prag an die Gesellschaft mit 
em Auftrage heran, das Einkommen für die Strecke Pilsen- 

lattau-Eisenstein gesondert zu fatiren, um auf Grund des- 
selben eine besondere Erwerbsteuer vorzuschreiben. Die Ge- 
sellschaft weigerte sich, dem Auftrage zu entsprechen, indem 
sie geltend machte, es handle sich hier um ein einheitliches 
Unternehmen, für welches nur eine Erwerbsteuer zu entrichten 
sei. Dies ergebe sich aus den Bestimmungen der Konzessions- 
urkunde für die Linie Pilsen-Priesen, in welcher der Gesellschaft 
die Verpflichtung auferlegt wird, die Fortsetzung des Baues 
der Bahn von Pilsen nach Eisenstein auszuführen. Die Finanz- 
behörde schrieb nun der Gesellschaft für die Linie Pilsen- 
Eisenstein im Verhältniss der Meilenlänge derselben zur ganzen 
Linie eine besondere Erwerbsteuer vor, welche vom Jahre 1972 
an zu entrichten wäre. Gegen diese Entscheidung der Böh- 
mischen Finanz-Landesdirektion erhob die Gesellschaft Be- 
schwerde beim Verwaltungsgerichtshofe Die Finanzbehörde 
nahm den Standpunkt ein, dass es sich hier um zwei gesonderte 
Unternehmungen handle, weil für die Linie Pilsen-Eisenstein 
eine eigene Konzession ertheilt und für die Einkommensteuer- 


Freiheit ein anderer Termin festgesetzt wurde. Der Verwal- 
tungsgerichtshoaf hob die angefochtene Entscheidung der 
Finanzbehörde als im Gesetze nicht begründet auf. In den 
Entscheidungsgründen wird im wesentlichen ausgesprochen: 
Es gehe aus den Konzessionsbestimmungen für die Linie 
Pilsen-Priesen deutlich hervor, dass es sich hier blos um eine 
Linie handle, indem der Gesellschaft die Verpflichtung zur 
Fortsetzung des Baues bis Eisenstein auferlegt worden sei. Es 
handle sich also nicht um ein neues Privilegium, sondern um 
einen Nachtrag zu der ersten Konzessionsurkunde. wenn auch 
ein anderer Termin für die Befreiung von der Einkommen- 
steuer festgesetzt worden sei. Die Finanzbehörde war daher 
nicht berechtigt, eine gesonderte Erwerbsteuer für die zweite 
Linie vorzuschreiben. 


Tarifkatalog von Mitteleuropa, Grossbritannien, Skandinavien, 
Russland, Rumänien, Bulgarien etc. 

Der allgemeine Tarifanzeiger ladet ein zur Subskription 
auf einen von den Beamten der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen Wilhelm Ahsbahs und Louis Albrecht ausgearbeiteten 
Tarifkatalog der genannten Länder. Subskriptionspreis 5 fl. = 
8.M = 10 Fres. (Ueber die von denselben Beamten heraus- 

egebene Tarifübersicht siehe No. 56 S. 529 d. Ztg.) Nach dem 

rospekt umfasst das Werk 11 Ländergruppen, sowohl im Lokal- 
verkehr als auch in den Verbandbeziehungen untereinander mit 
Rücksicht auf alle Ausnahme- und Spezialtarife. Zur raschen 
und leichten Auffindung erwünschter Daten wird dem Werk 
eine Orientirungskarte beigegeben. Damit der neue Tarifkatalog 
nie veralte und als ein wahres „Handbuch“ auch bleibenden 
Werth behalte, wollen die Verfasser von Zeit zu Zeit Nach- 
träge zu demselben herausgeben, in welchen alle Aenderungen 
und Neuerungen im Gebiet des Tarifwesens Aufnahme finden 
und es jedem Besitzer des Kataloges ermöglichen sollen, die- 
selben darin: vorzumerken, 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der unterlassene Besuch des Czaren in Stettin, der er- 
neuerte Angriff Deutscher Blätter auf die Russischen Werthe 
und die Brandrede Boulanger’s flössten der Börse keine Be- 
sorgniss ein. Das Ereigniss der Woche bildete die Mehrein- 
nahme der Südbahn (über 75000 fl.), welches Plus durch die 
starken Exporte nach der Schweiz erzielt wurde und den Kours 
auf 87.25 hob. Die Spekulation gewann daraus eine günstige 
Meinung für alle Bahneffekten, welche mit wenigen Ausnahmen 
eine Wertherhöhung erfuhren. Lebhatter Nachfrage erfreute 
sich Staatsbahn (228.60) wegen ihrer Inangriffnahme der Vlara- 
len und wegen der bevorstehenden Eröffnung ihrer 

inien Brünn-Gaya und Wessely; Carl-Ludwigbahn (214.80) 
wegen der erhöhten Aussicht auf grössere Getreide- und Pe- 
troleumtransporte aus Russland und wegen der vorerwähnten 
Aufhebung der Grenzsperre in Brody; Nordwestbahn (161.25) 
und Elbethalbahn (172) mit Rücksicht auf die beginnende 
Zuckercampagne und den besseren Wasserstand der Elbe; 
Ungarisch-Galizische Bahn (168) infolge der Begebung ihrer 
Prioritäten von 13 600000 fl. zum Kourse von 87.57%. Gesucht 
waren ferner wegen steigender Einnahmen Budapest-Fünf- 
kirchen (176.75) und Fünfkirchen-Barcs (192). Die I. Eisenbahn- 
wagen-Leihgesellschaft (64) hat einen grossen Theil ihres 
Wagenparkes an Italienische Bahnen vermiethet. 


Reorganisation des Französischen Eisenbahn- 


rathes. 

Der gegenwärtige Französische Minister der öffentlichen 
Arbeiten, Herr de din, hat sich zu einer Reorgani- 
sation des Eisenbahnrathes (Comite vonsultatif 
descheminsde fer) veranlasst gesehen, welche unter dem 
7. September d. J. die Genehmigung des Präsidenten der Re- 
BEDHE erhalten hat. Wir entnehmen dem „Journal officiel* 

en nachstehenden Inhalt der bezüglichen, fortan massgebenden 
Bestimmungen: 

Artikelı. Der Eisenbahnrath besteht aus 32 beson- 
ders ernannten und 4, demselben von Rechtswegen ange- 
hörenden Mitgliedern. 

Unter den 32 besonders ernannten Mitgliedern sind 
9 Mitglieder des Parlaments, und zwar 3 Senatoren und 
6 Abgeordnete; ferner 4 Mitglieder des Staatsrathes, aus der 
Abtheilung für öffentliche Arbeiten, für Landwirthschaft, 
für Handel und Industrie; 3 Mitglieder der Handelskammer 
von Paris; 2 Vertreter des Finanzministeriums; je 1 Ver- 
treter des Handelsministeriums, des landwirthschaftlichen 
Ministeriums und des Kriegsministeriums; 3 Mitglieder des 
Corps des ponts et chaussees; 1 Vertreter des Bergfaches; 
1 Mitglied der Eisenbahngesellschaften; 2 Mitglieder des 
Civilingenieur- Vereins; 2 Vertreter industrieller Vereine; 
1 Unternehmer von öffentlichen Arbeiten; 1 Handwerker 
oder Beamter der Eisenbahngesellschaften. N 
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Mitglieder von Rechtswegen sind: der Generaldirektor 
der Zölle, der Direktor der Eisenbahnangelegenheiten im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, der Direktor der 
Strassen-, Schifffahrts- und Bergbauangelegenheiten im Mi- 
nisterium der öffentlichen Arbeiten und der Direktor der 
Personal- und Rechnungsangelegenheiten im Ministerium 
der öffenlichen Arbeiten. 

Artikel2. Die mit der Kontrole des Eisenbahn- 
betriebes beauftragten Generalinspektoren haben in dem 
Eisenbahnrathe Stimmrecht in den Angelegenheiten ihres 
Dienstes und berathende Stimme für die sonstigen Angele- 
genheiten. 

Dem Eisenbahnrathe werden 1 Sekretär und 1 Gehilfe 
desselben durch ministeriellen Erlass überwiesen; dieselben 
haben berathende Stimme. A 

Drei, der Abtheilung des Staatsrathes für öffentliche 
Arbeiten, für Landwirthschaft, für Handel und Industrie an- 
gehörende Auditeure werden dem Eisenbahnrathe durch 
ministeriellen Erlass als Berichterstatter für die Angelegen- 
heiten von minderer Wichtigkeit überwiesen. Dieselben 
haben berathende Stimme. 

Artikel3. Der Minister der öffentlichen Arbeiten 
führt den Vorsitz in dem Eisenbahnrathe. Ein alljährlich 
durch ministeriellen Erlass ernannter Vizepräsident leitet 
in Abwesenheit des Ministers die Sitzungen, sorgt für die 
richtige Handhabung der Geschäfte und bezeichnet die Be- 
richterstatter. 

Artikel4. Die Mitglieder des Eisenbahnrathes 
werden für die Dauer von 2 Jahren ernannt. Ausscheidende 
Mitglieder können wieder ernannt werden. Der erste Wechsel 
wird ausnahmsweise erst am 31. Dezember 1889 stattfinden. 

Artikel 5. Von Rechtswegen scheiden aus dem 
Eisenbahnrathe diejenigen Mitglieder aus, welche die für 
ihre Ernennung massgebend gewesene Stellung nicht mehr 
inne haben. Dieselben werden den Bestimmungen des 
Artikels 1 entsprechend unverzüglich durch Mitglieder der 
betreffenden Gattung ersetzt. 

Artikel 6. Der Prüfung des Eisenbahnrathes unter- 
liegen folgende Angelegenheiten: die Einführung von Tarifen; 
dıe Auslegung: 1. der das Verkehrswesen der Eisenbahnen 
betreffenden Gesetze und Verordnungen, 2. der Konzessions- 
bedingungen und 3. der Lastenhefte; die Gemeinschafts- 
angelegenheiten der Eisenbahnverwaltungen unter einander 
oder mit den Konzessionsinhabern von Zweigstrecken; die 
von den Eisenbahnverwaltungen abgeschlossenen Verträge, 
welche der Genehmigung des Ministers bedürfen; Anträge 
bezüglich der Ausgabe von Obligationen; Anträge bezüg- 
lich der Einrichtung neuer Stationen an den im Betriebe 
befindlichen Linien; Beschwerden über den Zugverkehr; 
REN oder Anträge hinsichtlich der Einrichtung neuer 

üge. 

ä Artikel7. Der Eisenbahnrath hat ausserdem über 
alle sonstigen Fragen zu berathen, welche demselben durch 
den Minister zugewiesen werden, und zwar bezüglich der 
Einrichtung oder des Betriebes der Bahnen von allgemeinem 
und von örtlichem Interesse sowie der Tramways, nament- 
lich auch über die Art der Betriebseinrichturg neuer 
Strecken, über den Rückerwerb von Konzessionen und über 
die Vereinigung von Bahnen. Der Eisenbahnrath hat sich 
ferner über alle, die Organisation der durch die Gesell- 

. schaften begründeten Pensions-, Sparkassen und ähnlichen 

Einrichtungen betreffenden Fragen zu äussern. 

Artikel 8. Der Eisenbahnrath beschliesst auf 
Grund eines schriftlichen Berichtes, welcher durch eins 
seiner Mitglieder oder durch einen seiner Sekretäre oder 
durch einen der als Berichterstatter überwiesenen Auditeure 
des Staatsrathes erstattet wird. 

Besondere, durch ministerielle Erlasse eingesetzte 
Ausschüsse können beauftragt werden, an Stelle des Eisen- 
bahnrathes Gutachten über Angelegenheiten von geringerer 
Bedeutung abzugeben. 

Artikel9. Der Eisenbahnrath kann mit Zustim- 
mung des Ministers Enqueten veranlassen. Er ist berech- 
tigt, Vertreter der Eisenbahnverwaltungen, sowie des Han- 
dels und der Industrie jederzeit zu hören, wenn er es im 
Interesse seiner Entscheidungen für zweckmässig erachtet. 
I beruft dieselben aus eigenem Antriebe oder auf deren 

ntrag. 

Artikel 10, Der Eisenbahnrath versammelt sich, 
abgesehen von der Ferienzeit, mindestens einmal wöchent- 
lich und ausserdem so oft, als die vorliegenden Geschäfte 
es erfordern. Während der Ferien, welche die Monate 
Basar und September umfassen, tritt der Eisenbahnrath 
zu bestimmten, vom Minister festgesetzten Terminen zu- 
sammen. Innerhalb dieser Zeit muss monatlich mindestens 
‚eine Sitzung stattfinden. 

Die Mitglieder erhalten Entschädigungen, welche durch 
ministeriellen Erlass festgesetzt werden. — — 
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‚Die vorstehend wiedergegebene neue Fassung der Vor- 
schriften für die Zusammensetzung des durch Erlass vom 
31. Januar 1878 begründeten Eisenbahnrathes ist mit Rücksicht 
auf die mehrfachen, im Laufe der Zeit herausgegebenen er- 
enden Bestimmungen bezüglich dieser Körperschaft erfor- 

erlich geworden. Insb#ssondere haben sich auch hinsichtlich 
der Auswahl der Mitglieder mancherlei Aenderungen als wün- 
schenswerth herausgestellt. Wir bemerken in dieser Beziehung, 
dass der bisherige Eisenbahnrath aus 32 Mitgliedern bestand, 
von welchen 28 besonders ernannt wurden, während 4, und 
zwar — wie auch fernerhin — höhere Beamte des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten und der Generaldirektor der Zölle, 
demselben von Rechtswegen angehörten. Von der Gesammt- 
zahl der 32 Mitglieder waren 21 dem Staatsrathe bezw. den 
grossen Staatsbehörden entnommen. In dem nunmehr um vier 
Mitglieder verstärkten Eisenbahnrathe sind den Staatsbeamten 
nur 17 Stellen eingeräumt. 

Französische Fachblätter begrüssen die neue Organisation 
des Eisenbahnrathes mit Anerkennung und versprechen sich 
von der Thätigkeit desselben in seiner jetzigen Gestaltung eine 
vermehrte günstige Einwirkung hinsichtlich der weiteren Ent- 
wickelung des Französischen Eisenbahnwesens und hinsichtlich 
N ferneren Ausnutzung desselben zum Wohle der Algerein 

eit. —e. 


Aus England. 
Strike auf der Midlandeisenbahn. 


Die „Railway News“ bringen eine klare Darstellung der 
Ursachen des jüngsten Strikes dieser Babn, Danach geht die 
amtliche Angabe dahin, dass die Führer von Personen- und 
Güterzuglokomotiven als vollen Gehalt 7 s. 6 d. oder 7.4 50.4 
und die Feuerleute 2 .4 und 23,55 4 für den Tag bezogen, bei 
Festhaltung einer täglichen Dienstzeit von 10, bei Rangirern 
12 Stunden. Letzteren wurden dabei 1% Stunden zu Mahl- 
zeiten gestattet, angefangene 1% Arbeitsstunden wurden ihnen 
als volle 1% Stunden vergütet. Dienst über 10 bezw. 12 Stunden 
hinaus wurde besonders bezahlt. Sonntags war die Normal- 
dienstzeit 3 Stunden. Die Gesellschaft garantirte jedem Manne 
eine volle Woche Arbeit oder die Beashlung dafür, wenn auch 
nicht gearbeitet wurde. In dieser Beziehung soll die Midland- 
eisenbahn als beinahe einzige Ausnahme dastehen, da kaum 
noch eine andere Bahn die gleiche günstige Bedingung befolgt. 
Da dies Zahlungssystem jedoch, nach Aeusserung des Sekretärs 
der Bahn, sich schlecht bewährte, indem es Führer oder Heizer 
verleitete sich häufig vom Dienst zu drücken, so wurde mit 
Rundschreiben vom 15. Juli eine Abänderung verfügt, wonach 
das volle Wochenlohn, welches ferner nur bei ununterbrochen 
geleisteter Arbeit gezahlt werden sollte, für die Führer 45 .4 304 
betrug und wonach dieselben den höchsten Tageslohnsatz erst 
nach Verlauf eines Ajährigen Zeitraums, innerhalb dessen der 
Tageslohn von 5 M 05 % auf 7 44 06 3 steigen sollte, erhalten 
würden. 

Nach einer langen Erörterung zwischen Mitgliedern der 
Direktior und den Vertretern der Führer wurde in einem Rund- 
schreiben mitgetheilt, dass die neue Zahlungsweise keine finan- 
zielle Frage sein solle, sondern nur eingeführt sei, weil dies 
nach der gemachten Erfahrung zur Aufrechthaltung der Dis- 
ziplin und zu wirksamer Dienstleistung erforderlich gewesen 
wäre. Nach Empfang dieses Schreibens fand eine Berathung 
der Beamten statt, infolge dessen dieselben in einem Rund- 
schreiben erklärten, dass „wenn nicht bis Donnerstag, den 
4. August, gewisse Zugeständnisse gemacht würden, eine Krisis 
unvermeidlich sein würde“, zugleich baten sie telegraphisch bei 
allen Direktoren um Aufschiebung der neuen Einrichtung bis 
11. August. 

Da Antwort hierauf nicht ertheilt wurde, brach der 
Strike am 4. August Nachts aus; die Güterzüge blieben, mit 
herausgerissenem Feuer, unter Schutz der Gefahrsignale stehen, 
dagegen wurden die Personen-, Postzüge und die mit verderb- 
lichen Waaren durchgeführt. 

Die Vereinigte Gesellschaft der Eisenbahnbeamten for- 
derte die bei anderen Bahnen beschäftigten Leute auf, während 
der Dauer des Strikes bei der Midland Eisenbahn nicht in Dienst 
zu treten, und versprach „den vollsten Schutz für jeden gegen 
Einschüchterung bei Verweigerung abtrünniger Handlungs- 
weıse.' 

Da aber die Lohnsätze der Midland Eisenbahn besser 
sind, als die der meisten anderen Bahnen, so wurden die frei- 
gewordenen Stellen sehr bald wieder ausgefüllt und der Strike 
war am Freitag Nachmittag bereits als misslungen anzusehen. 


Fracht-Trambahnen. 

Die Beförderung schwerer Güter durch Trambahnen hat, 
unter der Leitung der South Staffordshire & Birmingham District- 
Steam Tramways Co., bemerkenswerthe Erfolge erreicht. Man 
benutzt dabei Wagen, welche nach dem Plane des General- 
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direktors der Gesellschaft, A. Dickison, erbaut und patentirt 
sind. Dieselben sind gewöhnlichen offenen Eisenbahnwagen 
ähnlich, haben aber zweierlei Arten von Rädern, die eine zum 
Gebrauch auf den Tramways, die andere zur Benutzung auf ge- 
wöhnlichen Landstrassen. Das Unternehmen ist entstanden in 
den Städten des schwarzen Bezirks (Black Country), durch welche 
die Bahn läuft, und nachdem sich diese als sehr lebensfähig 
erwiesen, ist sie jetzt bis Birmingham ausgedehnt und verbindet 
diese Stadt mit allen umliegenden Orten. Viele Fabrikanten 
haben deswegen ihre Gespanne abgeschafft in der Absicht, 
fortan sich zum Transport ihrer Güter nur noch der Trambahn 
zu bedienen. („The Engineer.“) H. 


Luxemburgische Prinz-Heinrichbahn. 

Die Generalversammlung vom 26. September hat die vom 
Verwaltungsrath vorgeschlagene Aufnahme einer Anleihe, be- 
stehend in 13 Millionen Frances 3 pCt. Obligationen, behufs 
Rückzahlung der alten 5 pCt. Anleihe genehmigt. 


Aus Russland. 
Eisenbahnprojekte für Sibirien und Mittelasien. 

Der Entwickelung des Sibirischen und Mittel- 
asiatischen Eisenbahnbaues wird in St. Petersburg 
unausgesetzte Fürsorge gewidmet. Seitens des Verkehrs- 
ministeriums sind, wie dem „B. B.- C.“ kürzlich gemeldet 
worden ist, zwei Expeditionen zur Untersuchung der Richtung 
der neuen Eisenbahnlinien in Sibirien und Centralasien ver- 
anstaltet. Da der Entschluss, diese Bahnen zu bauen, haupt- 
sächlich durch die Entwickelung der Russischen Handels- 
beziehungen im Orient begründet wird, von wo aus Thee, 
Baumwolle u. s. w. kommt, während dorthin meist Manufaktur- 
waaren gehen, ist den Expeditionen der Auftrag geworden, 
bei ihren Untersuchungen vorzugsweise diese Seite der Sache 
im Auge zu behalten. Die Centralasiatische Eisenbahn soll 
sich dem schiffbaren Fluss Ili nähern, auf welchem der Thee 
aus Kiachta nach Russland kommt. Von Ili bis Jekaterinburg 
und nach anderen Orten hin wird der Thee durch Karawanen 
wie in der Mongolei befördert. Man hofft nun, dass mit einer 
bedeutenden Verringerung der Transportkosten die, angeblich 
jetzt 800000 Pud betragende Einfuhr von Thee sehr beträcht- 
lich wachsen würde, so dass die Betriebseinnahmen schon im 
Voraus gesichert wären. Wie die „St. Peterburgskija Wedomosti“ 
erfährt, werden die Expeditionen bis zum Jahre 1889 Zeit 
brauchen, so dass mit dem Bau der Bahnen erst im Jahre 1896 
begonnen werden könnte. FEinstweilen soll der Russische 
Handel nach und von Asien noch ziemlich unbedeutend sein, 
jedoch eine wachsende Entwickelung zeigen. 


Eisenbahntarifwesen. 

Ueber die Regierungskontrole der Eisenbahntarife für 
den direkten Verkehr bestimmt ein Reichsraths-Gutachten vom 
15. Juni d. J. nachstehendes: I. Es ist festzustellen, dass der 
Regierung die Ueberwachung der Eisenbahngesellschaften bei 
Festsetzung der Personen- und Gütertarife, behufs Wahrung 
der Regierungsinteressen, der Bedürfnisse der Bevölkerung, 
sowie des Handels und der Industrie zusteht. Il. Den Ministern 
der Kommunikationen und der Reichsdomänen, dem Verweser 
des Finanzministeriums und dem Reichskontroleur wird an- 
heimgestellt, über die Frage bezüglich der Art und Weise der 
Verwirklichung der Regierungskontrole bezüglich der Eisen- 
bahntarife, sowie der hierzu nothwendigen Personal- und Geld- 
mittel schlüssig zu werden und hierauf ihre Entscheidung über 
diese Angelegenheit unter allgemeiner Unterschrift spätestens 
zum 1. Oktober 1887 dem Reichsrath zur Begutachtung vor- 
zulegen. III. Die Wirksamkeit des am 11. Juli 1886 Allerhöchst 
bestätigten Beschlusses des Ministerkomitees über die Unter- 
stellung der Eisenbahntarife für den direkten ausländischen 
Verkehr unter die Regierungskontrole bis zur endlichen Ent- 
scheidung der in Art. II angeführten Frage zu verlängern. 


Eisenbahnschulden. 

.._Eine besondere Kommission des Finanzministeriums soll 
bei Prüfung der Rechenschaftsberichte der Eisenbahngesell- 
schaften festgestellt haben, dass sämmtliche Bahnen der Krone 
am ]. August d. J. 1032400000 Rbl. schuldeten. 

Ein unlängst veröffentlichtes Gesetz bestimmt im übrigen, 
dass sämmtliche Eisenbahngesellschaften, für deren Reingewinn 
die Regierung aufkommt. oder welche der Regierung Geld 
schulden, ihre Budgets dem Verkehrsminister zur Bestätigung 
vorlegenj/müssen. 

; Eisenbahnbauten. 

Die Rybinsk - Bologoje -Eisenbahngesell- 
schaft hat die Vorarbeiten zum Bau der 90 Werst langen 
Zweigbabn Rybinsk-Jaroslaw in Angriff genommen. 
Die Kostenflsind; auf 1700000 Rbl. veranschlagt, wobei die 
Schienen und das& rollende Material den staatlichen !Reserve- 
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beständen entnommen werden sollen. Mit den Erdarbeiten 
dürfte nicht vor dem nächsten Frühjahr begonnen werden. 
Der Bau der Ussuribahn und der Kaukasischen 
Bahn soll vom Verkehrsministerium grundsätzlich beschlossen 
sein. Letztere Bahn soll über Wladikawkas und Petrowsk zur 
Küste des Schwarzen Meeres gehen und mit einer zum Kas- 
pischen Meer führenden Linie verbunden werden. [ 
Am 20. August d. J. ist die 258 Werst lange Eisenbahn 
Homel-Brjansk dem Betriebe übergeben. Damit ist das 
1 a lange Netz der Polessje-Eisenbahn im Bau 
beendet. 


Grösse Russische Eisenbahngesellschaft. 


Hinsichtlich der Vertheilung des Reingewinnes für das 
Jahr 1886 sind zwischen der Gesellschaft und der staatlichen 
Aufsichtsbehörde Schwierigkeiten entstanden, welche auf ge- 
richtlichem Wege zum Austrage gebracht werden sollen. Die 
„Magdeb. Ztg.“ berichtet, dass die Eisenbahngesellschaft gegen 
den Eisenbahnminister (Minister der Wegeverbindungen) wegen 
einer Summe von 1130728 Rbl. and: geworden sei. Der 
Minister hat nämlich aus dem 1886er Reingewinn der Nikolai- 
bahn drei Viertel für den Fiskus verlangt, während nach der 
Ansicht des Verwaltungsrathes demselben nur die Hälfte zu- 
kommen soll. Die Gesellschaft würde, auch wenn sie von 
diesem Reingewinn nur den vierten Theil erhält, für das Jahr 
1886 nachträglich eine Superdividende von 1% Rbl. vertheilen 
können. Es ist ihr aber von der Regierung vorläufig unter- 
sagt worden, irgend welche Superdividende zu zahlen, weil sıe 
für die Jahre 1884 und 1885 aus dem Reingewinn der Nikolai- 
bahn 2681882 Rbl. zu viel bezogen habe, welche Summe dem 
Staate ersetzt werden müsse. : 


Warschau-Bromberger Eisenbahn. 


Dem Geschäftsberichte zufolge betrugen im Jahre 1886 
die Gesammteinnahmen aus dem Personenverkehr 288423 Rbl,, 
aus dem Güterverkehr 634919 Rbl., verschiedene Einnahmen 
123413 Rbl, im ganzen 1046755 gegen 1031992 Rbl. im Jahre 
1885. Im Vergleich mit dem Vorjahre stellt sich die Einnahme 
in dem Berichtsjahre um 14 762 Rbl. höher, und zwar: aus dem 
Personenverkehr 22369 Rbl. weniger, aus dem Güterverkehr 
15525 Rbl. mehr, verschiedene Einnahmen 21607 Rbl. mehr 
Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 844 162 Rbl. Der Ueber 
schuss der Einnahmen über die Ausgaben beträgt 202592 Rb 
Da nun der von der Regierung garantirte Reinertrag von dem 
Kapital von 6201000 Rbl. a 4% pCt. 279045 Rbl. beträgt und 
der im Jahre 1886 erzielte Ueberschuss der Einnahmen, wie oben 
202592 Rbl. ausmacht, so beziffert sich der Garantiezuschuss der 
Staatsregierung für das Jahr 1886 auf 76452 Rbl. Für das 
Jahr 1887 sind die Einnahmen mit 1050000 Rbl., die Betriebs- 
ausgaben mit 968644 Rbl., der Ueberschuss mit 81356 Rbl. ver- 
anschlagt. (Aus dem Bericht der Warschau-Wiener Eisenbahn 
werden wir in nächster Nummer referiren.) 


Kursk-Kiew-Eisenbahn. 
Dem Vernehmen nach wird die Gesellschaft für 1886 eine 


Superdividende von 7 Rbl. zur Vertheilung bringen. 


Samarang-J oana-Dampftramway-Gesellschaft. 


Die finanzielle Lage dieser Gesellschaft entwickelt sich 
fortwährend günstig. Den Aktionären konnte für das Betriebs 
jahr 1886 eine Dividende von 5,4 pCt. gewährt werden, gegen 
5 pCt. in 1885. | 

Vereinnahmt wurden aus dem: Personen- und Gepäck 
verkehr in 1886 178101 fl, Güterverkehr 195312 fl, überhaupt 
375313 (gegen 368895) fl, pro Kilometer 3776 (3711) fl. 

Die Ausgaben betrugen im ganzen 168060 (180587) 4 
pro Kilometer 1691 (1817) fl., in Prozenten der Bruttoeinnahmen 
44,8 (48,9). 

A Delneunklimne 207253 (188307) fl., pro Kilometer 208 
(1894) fl. Zinsenrechnung 26 174 (23359) fR., Amortisirung 60 
(6.000) #., Gewinnsaldo 175079 (158079) fl. { 

Zur Dividende auf das 2500000 fl. betragende Aktie 
kapital wurden 135.000 (125.000) fl. verwendet, desgleichen z 
Dotirung des Reserve- und Erneuerungsfonds, dessen Bestant 
jetzt 99284 A. beträgt, 30056 (28854) Hd. Ausgegeben sind ı 

rioritätsobligationen 618000 fl. Die Baurechnung schliess 
ab mit 3 021 022 Al. 

In einer im Monate November v. J. abgehaltenen ausse 
ordentlichen Generalversammlung wurde die Direktion mit Hin 
blick auf die zu bauende Zweigbahn nach Majong zur Emittirung 
einer neuen Obligationsanleihe in Höhe von 1 Million Gulde 
und zur gleichzeitigen Konvertirung der bestehenden 5 pt 
Obligationsanleihe ermächtigt. Bis jetzt hat man nicht nöthit 
gehabt, von der ertheilten Ermächtigung Gebrauch zu macher 
Diese neue Zwei bahn, 11,5 km lang, soll von Koedoe 
durch eine sehr wohlhabende und dichtbevölkerte Gegend na 
Majong führen zum Anschluss an die dortige Gouvernements 
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Zuckerfabrik „de Hoop“, welche jährlich 50 bis 60000 Pikols 
_ produzirt, Die Baukosten werden auf etwa 140000 fl. oder 
12000 fl. pro Kilometer veranschlagt. 


‚ An Betriebsmitteln waren Ende 1886 vorhanden: 17 Loko- 
motiven, 28 Personen- und 111 Lastwagen. 


Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahn. 


Der „Deutsche Oekonomist“ bringt über diese, für die 
Deutsche Industrie und den Deutschen Handel bedeutsame neue 
Bahn, über deren Konzessionirung wir in No. 59 S. 553 kurz 
berichteten, folgende Mittheilung: 


4 Die Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahngesellschaft 
wurde auf Grund einer Konzession des Königs der Niederlande 
- vom 21. Juni 1887 in Amsterdam konstituirt. Zweck der Gesell- 
schaft ist der Bau und der Betrieb einer Eisenbahn, welche an 
- die von der Delagoa-Bai bis zur Portugiesischen Grenze führende, 
im Mai 1886 begonnene und noch in diesem Herbst zur Eröffnung 
elangende Bahn anschliessen und bis zur Hauptstadt Pretoria 
er Südafrikanischen Republik weitergeführt werden soll. Auf 
- alle in der Südafrikanischen. Republik in Zukunft zu bauenden 
‚ Eisenbahnen hat die Gesellschaft das Vorrecht; solche dürften 
' von Pretoria aus nach Norden und nach Süden in Frage kommen. 
- Das Kapital ist auf 8 Millionen Holländische Gulden festgesetzt, 
wovon 2 Millionen in vollgezahlten Aktien und 6 Millionen in 
- Prioritätsobligationen bestehen. Für Verzinsung und Tilgung 
des gesammten Anlagekapitals hat die Südafrikanische Republik 
die unbedingte Garantie übernommen und dafür der Gesellschaft 
durch Ueberweisung der Zölle eine Spezialsicherheit gewährt, 
auf welche wir eingehender in einem ferneren Artikel zurück- 
kommen werden. Es ist festgesetzt, dass die sämmtlichen für 
Bau und Betrieb der Bahn erforderlichen Materialien aus- 
schliesslich in Deutschland und Holland beschafft werden müssen 
und da Holland nur für die Lieferung von Eisenbahnwagen in 
Betracht kommen kann, so ıst der Deutschen Industrie die 
Lieferung des weit überwiegenden Theils der Materialien, 
namentlich der Schienen u. s. w. gesichert. Auch ist dadurch, 
dass das Deutsche Finanzkonsortium drei Mitglieder in die Ver- 
waltung der Eisenbahngesellschaft entsendet (siehe S. 553 eit.), 
- für eine wirksame und zuverlässige Wahrnehmung der Deutschen 
Interessen — der kapitalistischen wie der industriellen — Sorge 
_ getragen worden. 


Konnte die Transyaal- Republik schon seither an dem 
mächtigen Aufschwung der um das Kap gelegenen Länder 
theilnehmen, so muss dies in ganz hervorragender Weise nach 
Herstellung der jetzt zur Ausführung gelangenden Eisenbahn 
der Fall sein. Das Land erhält dadurch die Verbindung mit 
dem Meere und wird dem Welthandel dadurch erst erschlossen. 
Die hauptsächlichsten Ausfuhrartikel waren bisher Wolle, Vieh, 
Leder, Felle, Früchte, Straussenfedern, Elfenbein, Gold und 
- Silber, Kupfer, Blei, Kobalt und Steinkohlen. Zur Einfuhr 
eignen sich alle Industrieerzeugnisse, da eine Industrie im Lande 
_ noch nicht existirt. Auch die finanziellen Verhältnisse der Süd- 
afrikanischen Republik sind wohl geordnet. 
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Litteratur. 


P. Stühlen’s Ingenieurkalender für 
Hüttentechniker 1888, 


In seinem 23. Jahrgange liegt uns der soeben im Verlage 
von G.D. Baedeker in Essen erschienene P.Stühlen’s Ingenieur- 
kalender für das Jahr 1888, unter Mitwirkung von R.M. Daelen, 
Civilingenieur, Düsseldorf, und Ludwig Grabau, Civilingenieur, , 
Hamburg, herausgegeben von Fr. Bode, Civilingenieur, Ham- 
burg, vor. Der Inhalt des vorigen Jahrgangs ist im wesent- 
lichen beibehalten worden; als Erweiterung des neuen (23.) 
Jahrganges ist die im Frühjahr 1837 ertolgte Festsetzung der 
Rheinisch-Westtälischen Blechwalzwerke hinsichtlich der für 
Eisenbleche geltenden normalen Breiten und Flächen, bei deren 
Ueberschreiten Ueberpreise eintreten, in der Hauptsache nach 
wiedergegeben. Der Absatz über Wasserräder ist umgearbeitet; 
über gewellte Dampfkessel-Feuerrohre findet man eine neue, 
bezw. erweiterte Tabelle. Der Abschnitt Eisenhüttenkunde hat 
verschiedene Zusätze erhalten. Das „Bauwissenschaftliche“ ist 
durch eine Tabelle über Stampfbeton vermehrt worden. Das 
Kapitel „Elektrotechnik“ wurde in weitgehendster Weise von 
Herrn Professor Rühlmann - Chemnitz ergänzt. — Als eine 
wiederum sehr willkommene Beigabe ist „Bode’s Westentaschen- 
buch“ zu nennen; der Inhalt des kleinen „Rathgeber in der 
Westentasche“ ist ein ausserordentlich reicher und erweist sich 
diese Ergänzung des Kalenders in jeder Beziehung als äusserst 
praktisch. — Auch die „Sozialpolitischen Reichsgesetze“, welche 
sich, verbunden mit dem gewerblichen und litterarischen An- 
zeiger, neben verschiedenen Beilagen in einer besonderen En- 
veloppe befinden, bilden eine dankenswerthe Zugabe. 


Bei der grosseh Beliebtheit, welcher sich P. Stühlen’s 
Ingenieurkalender stets erfreut hat, bedarf es einer besonderen 
Empfehlung nicht. ae Jahrgänge haben seine 
nutzbringende Verwendung hinlänglich bewiesen. Bei treff- 
licher Ausstattung ist trotz der vielfachen Bereicherungen der 
Preis derselbe geblieben wie im vorigen Jahre: Ausgabe A in 
Ledereinband ınkl. Bode’s Westentaschenbuch 3,50 4, Aus- 
gabe B in Brieftaschenform gebunden inkl. Bode’s Westen- 
taschenbuch 4,50 4 


Maschinen- und 


Teltz, Handbuch der Philatelie. 
mann in Leipzig). 


Dieses gross angelegte Werk, von welchem uns die 
1. Lieterung & 50,8 vorliegt, soll ein vollständiges Verzeichniss 
und Beschreibung aller existirenden Marken (Postwerthzeichen, 
Stempelmarken, Privatmarken, Telegraphen- und Retourmarken) 
enthalten, mit vielen erläuternden Notizen versehen werden 
und ausserdem die hauptsächlichsten Fälschungen, alle amt- 
lich veranstalteten Neudrucke u. s. w. erwähnen; zur Erläu- 
terung sind dem Werke Abbildungen der Marken, Wasser- 
zeichen, der fremden Ziffern (z. B. Sanskrıt, Persisch, Chinesisch 
u. 8. w.), der Kouvertstempel beigegeben und wird das Werk 
ca. 4000 solcher Abbildungen enthalten. Ausserdem sind die 
Durchschnittspreise jeder Marke beigefügt. Die erste Lieferung 
ist in jeder Beziehung gut ausgestattet, sie enthält 4 Bogen 
mit vielen Illustrationen, der Preis von 50 4 für die Lieferung 
ist ein billiger. Wir können daher allen Briefmarkensammlern 
dieses Werk wohl empfehlen. 


(Verlag von Ernst Heit- 


1. Berichtigungen. 
Norddeutscher Eisenbahnverband. Der 
- zum Gütertarife für obigen Verband 
herausgegebene Nachtrag 18 tritt nicht 
mit dem 1. Oktober, sondern erst mit 
dem noch bekannt zu gebenden Tage 
der Betriebseröffnung der Neuhaldens- 
lebener Eisenbahn in Kraft. (2115) 
Hannover, den 28. September 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
F Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 
Mecklenburgische Friedrich-Franz- 
‘ Eisenbahn. Am 1. Oktober cr. wird die 
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Abkürzungslinie Schwaan-Güstrow mit 
den für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr eingerichteten Haltestellen 
Lüssow und Mistorf dem Betriebe über- 
geben. 

Der Fahrplan für diese Strecke ist in 
dem am 1. Öktobercr. in Kraft tretenden 
Winterfahrplan enthalten. 

Gleichzeitig treten für den Verkehr 
zwischen Rostock und Schwaan einerseits 
und Güstrow und den östlich davon ge- 
legenen Stationen andererseits im Per- 
sonen-, Gepäck- und bezw. im Güter- 
verkehr Ermässigungen der Tarife ein, 
worüber die betheiligten Güterexpedi- 
tionen Auskunft geben, von welchen auch 


I. Offizielle Anzeigen. 


die bezüglichen Tarifnachträge bezogen 
werden können. 


Die Direktion. (2116) 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 
Am Sonnabend, den 1. Oktober d. J. 
wird von unserer Neubaustrecke Bocke- 
nem - Seesen die Theilstrecke 
Bockenem-@Gr. Rhüden mit den 
Stationen Bornum-Dahlum und Gr. Rhü- 
den für den gesammten Personen-, Ge- 
päck-, Eilgut-, Güter- und Viehverkehr 
dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Braunschweig, den 27. September 1897. 

Die Direktion. (2117) 


3. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. werden eröffnet: 

1. Der an der Bahnstrecke Magdeburg- 
Wittenberge zwischen den Stationen 
Mahlwinkel und Rogätz belegene 
Haltepunkt „Angern“ für den Per- 
sonenverkehr und für die Beförderung 
von Hunden auf Hundebillets. 

2. Die ebenfalls an der Bahnstrecke 
Magdeburg - Wittenberge zwischen 
den Stationen Stendal und Goldbeck 
belegene Haltestelle „Eichstedt i/A.“ 
für den Personenverkehr und für die 
Beförderung von Hunden auf Hunde- 
billets, sowie für die Abfertigung 
von Gütern in Wagenladungen. 

Eil- und Frachtstückgüter, Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Thiere, sowie 
Sprengstoffe sind zunächst noch von der 
Beförderung von und nach der Halte- 
stelle Eichstedt ausgeschlossen. 

Bis auf Weiteres dürfen von der Halte- 
stelle Eichstedt nur Sendungen ange- 
nommen werden, welche in Frachtüber- 
weisung gestellt und mit Nachnahmen 
nicht belastet sind. 

In der Richtung nach Eichstedt werden 
nur Sendungen in Frankofracht und 
ebenfalls ohne Nachnahmebelastung zu- 
gelassen. . 

Gepäck wird in der Richtung von 
Angern und Eichstedt nur unexpedirt 
nach den hierfür bestehenden Vorschrif- 
ten mitgenommen; nach den genannten 
beiden Stationen findet dagegen eine 
regelrechte Ge bi sine, statt. 

agdeburg, den 25. Septbr. 1887. (2118) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung des Personenhaltepunktes 
Charlottenhof. Am 1. Oktober d..J. wird 
der an der Bahnstrecke Berlin-Magdebur 
zwischen den Stationen Potsdam un 
Wildpark belegene Haltepunkt „Char- 
lottenhof“ für den Personen- und Ge- 
päckverkehr, sowie für die Beförderung 
von Hunden auf Hundebillets eröffnet 
werden. 

Magdeburg, den 97. Septbr. 1837. (2119) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Abänderung des Stationsnamens 
‚Weiche Wolffen“ in Greppin. Nach 
Mittheilung der Königl. Eisenbahndirek- 
tion zu Erfurt wird vom 1. Oktober d.J. 
ab die bisher Weiche Wolffen genannte 
Station die Bezeichnung Greppin er- 
halten. 2120) 

Berlin, den 29. September. 1897. 

Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


5. Güterverkehr. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
risch-Südbadischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 10. Oktober 1. Js. kommt 
der Nachtrag IV zum Tarif, Theil III 
Heft 2 für den Oesterreichisch-Ungarisch- 
Schweizerisch - Südbadischen Güterver- 
kehr zur Einführung. 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für verschiedene neu einbezogene Unga- 
rische Stationen. 

München, den 23. September 1897. (2121) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 
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Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güterverkehr; Einführung eines provi- 
sorischen Ausnahmetarifes für frisches 
Obst. Am 10. Oktober 1837 gelangt für 
den Transport von frischem Obst in gan- 
zen Ladungen & 10000 kg ab Stationen 
der priv. Oesterr.- Ungarischen Staats- 
eisenbahngesellschaft und der K. Unga- 
rischen Staatsbahnen nach den Stationen 
München C. B. und Ulm der K. Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen ein provisori- 
scher Ausnahmetarif zur Einführung. 

München, den 23. September 1887. (2122) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. An Stelle der laut un- 
serer Bekanntmachung vom 15. dieses 
Monats mit Gültigkeit vom 20. dieses 
Monats ab eingeführten Ausnahmetarif- 
sätze für Eisenbahnschienen etc. zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Köln (links- und rechtsrheinisch) 
und Elberfeld und der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn einerseits und den 
Stationen Cännstatt, Esslingen und Heil- 
bronn der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen andererseits treten am 1. Ok- 
tober dieses Jahresanderweite, ermässigte 
Ausnahme. Tarifsätze in Kraft. Das 
Nähere ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

öln, den 27. September 1897. (2123) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Belgischer Steinkohlenver- 
kehr. Infolge der durch Ausbau der 
Linie von Eupen nach Raeren eingetre- 
tenen Entfernungskürzungen werden mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. Js. neue 
ermässigte Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Steinkohlen in Wagenladungen 
von 10 000 kg von Stationen der Belgischen 
Staats- und der Belgischen Nordbahn 
nach den Stationen Bütgenbach, Conzen, 
Cornelimünster, Kalterherberg, Lammers- 
dorf, Malmed ‚Montjoie, Raeren, Roetgen, 
Sourbrodt, Walheim b/Aachen und Weis- 
mes in Kraft treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 27. September 1837. (2124) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Oktober d. Js. treten infolge Er- 
öffnung der Verbindungsbahn zwischen 
Viersen B. M. und der Linie Neersen- 
Neuwerk-Viersen Rh. für den Verkehr 
zwischen den Stationen M. Gladbach 
a/Bökel, M. Gladbach a/Speik, Neersen- 
Neuwerk, Rheydt Morr, Schiefbahn und 
Willich einerseits und verschiedenen Sta- 
tionen des diesseitigen Direktionsbezirks 
andererseits Frachtermässigungen in 
Wirksamkeit, über welche das Nähere 
bei den betheiligten Güterexpeditionen 
zu erfahren ist. 

Köln, den 1. Oktober 1887. (2125) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Hamburg - Mecklenburgischer . Eisen- 
bahnverband. Zum Verbands - Güter- 
tarif vom 1. Juni 1886 erscheint der 
Nachtrag 2 vom 1. Oktober d. J., welcher 
neue Entfernungen für die Haltestellen 
Lüssow und Mistorf der Mecklenbur- 


Hin 


gischen Friedrich - Franzbahn, Ermässi- 
der Entfernung Zachun - Oldesloe 


gun 
Se! Ergänzung der speziellen Tarif- 
vorschrift la enthält. (2126) 

Schwerin, den 26. September 1887. 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahngesellschatft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mecklenburgische Friedrich - Franz- 
Eisenbahn. Zum Lokal - Gütertarif er- 
scheint der Nachtrag 3 vom 1. Oktober 
d. J., welcher Entfernungen für die neu 
eröffneten Haltestellen Lüssow und 
Mistorf und ermässigte Entfernungen 
für Rostock und Schwaan enthält. 

Schwerin, den 26. September 1837. (2127) 

Die Direktion. 


Mecklenburgischer Eisenbahnverband. 
Zum Verbandsgütertarif vom 1. Juni 1886 
erscheint der Nachtrag 3 vom 1. Ok- 
tober d. J., durch welchen die Halte- 
stellen Lüssow und Mistorf der Mecklen- 
burgischen Friedrich - Franzbahn, sowie 
die Station Schwartau der Eutin- 
Lübecker Bahn in den Verbandsverkehr 
einbezogen werden und ermässigte Ent- 
fernungen und Tarifsätze tür verschiedene 
Verkehrsbeziehungen Einführung 
kommen. ' (2128) 

Schwerin, den 26. September 1887. 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


zur 


Güterverkehr Frankfurt a/M. - Köln 
DT, Vom 1. Oktober d. J. ab 
ommt zu dem Staatsbahn - Gütertarif 
Frankfurt a/M. - Köln (rechtsrh.) vom 
1. Mai 1887 der Nachtrag II zur Ein- 
führung. Durch denselben sind die Sta- 
tionen der vormaligen Nordhausen - Er- 
furter Bahn einschliesslich der Hohen- 
ebra-Ebelebener Bahn mit den Stationen 
des Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.), 
der Dortmund - Gronau - Enscheder, der 
Georgs-Marienhütten und den Stationen 
Bentheim, Gildehaus und Schüttorf der 
Niederländischen Staatsbahn in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen. Ausser- 
dem enthält der Nachtrag Entfernungen 
für noch nicht eröffnete Stationen der 
Neubaustrecke Fulda - Gersfeld, Ergän- 
zung des Ausnahmetarifs No. 7 für 
Steinschlag sowie Ergänzungen und Be- 
richtigungen. 

Die im Staatsbahn - Gütertarif Köln 
(rechtsrh.) - Erfurt vom 1. April d. J. 
nebst Nachträgen enthaltenen bezüglichen 
Entfernungen und Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Stationen des Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrh.), den Sta- 


tionen der Dortmund-Gronau-Enscheder, 


Georgs - Marienhütten und Niederländi- 
schen Staatseisenbahn einerseits und 
Stationen der 
Erfurter Bahn. und der Hohenebra-Ebe- 
lebener Eisenbahn andererseits, werden 
hierdurch aufgehoben. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Ex- 
peditionen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. (2129) 

Frankfurt a/M., den 22. September 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


früheren Nordhausen- 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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- Beiblattn No.76 ar Zeitung is Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 1. Oktober 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


5. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Importtarif nach Moskau via Wir- 
ballen - St. Petersburg. Vom 1. Ok- 
tober dieses Jahres neuen Stils 
ab werden die Stationen Twer, Ost- 
aschkowoundBologoje transito 
der Nicolaibahn mit den für die Station 
Moskau derselben Bahn gültigen 
Frachtsätzen in den Importtarif nach 
Moskau via Wirballen - St. Petersburg 
aufgenommen. 

Die Leitung. des Verkehrs nach den 
neu aufgenommenen Stationen erfolgt 
stets über Wirballen-St. Peters- 
burg. 

Bromberg, den 24. September 1887. (2130) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Stettin-Schlesisch/Sächsischer Ver- 
bandsgüterverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
treten für den Verkehr zwischen den 
Stationen Niederstriegis der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen einer- und 
Burxdorf des Eisenbahndirektions- 
bezirks Erfurt andererseits direkte Fracht- 
sätze in Kraft, über welche die Güter- 
expeditionen genannter Stationen Aus- 
kunft ertheilen. 

Dresden, am 26. September 1887. (2131) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Sächsischer 
Verbandsverkehr. Am 1. Oktober d. J. 
tritt für die Beförderung von Fohlen 
(jungen Pferden im Alter bis zu einem 
h) ahre) in Wagenladungen ab Neuss nach 
Oschatz ein direkter Frachtsatz von 
11,50 44 für das Quadratmeter Ladefläche 
in Kraft. 

Dresden, am 26. September 1887. (2132) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 10. Oktober d.J. tritt 
im Verkehre von der Station Hochstein 
der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn- 

esellschaft nach Meissen ein direkter 
rachtsatz des Ausnahmetarifs 6a (Holz 
etc.) von 1,34 „4 für 100 kg in Kraft. 
Dresden, am 26. September 1887. (2133) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. J. kommen für den 


_ Verkehr zwischen Stationen des Direk- 


tionsbezirks Hannover und der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staatsbahn 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt und der Thü- 
ringischen Privatbahnen andererseits 
die Nachträge 6 bezw. 5 zur Einführung, 
welche u. a. anderweite Entfernungen 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


mit einigen Stationen des Direktions- 
bezirks Erfurt und ermässigte Ausnahme- 
sätze für Petroleum etc, enthalten. Der 
Nachtrag 6 zum Tarif für den Verkehr 
Hannover-Erfurt enthält unter den Be- 
richtigungen einzelne Erhöhungen, welche 
am 15. November d. J. in Kraft treten. 
Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu beziehen. 
Hannover, den 23. Septbr. 1887. (2134) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. treten für Vieh 
in Wagenladungen im Verkehre zwischen 
Berlin Lehrter Bahnhof und SpandauB. H. 
einerseits und den Stationen der Strecke 
Nauen-Zernitz andererseits theilweise er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 

Altona, den 26. September 1887. (2135) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Güterverkehr. Am 1. Ok- 
tober d. J. tritt der Nachtrag V zu 
dem Tarite vom 15. Oktober 1884 für 
den Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichi- 
schen Güterverkehr und der Nachtrag III 
zu dem Tarifheft I vom 15. Oktober 1885 
tür den Rheinisch- Westfälisch-Ungari- 
schen Güterverkehr in Kraft. Diese 
Nachträge enthalten anderweite, zum 
Theil ermässigte Frachtsätze für die Sta- 
tionen Kralup, Prag, Lieben, Wisocan, 
Bubene und Bubna, sowie der Ausnahme- 
tarife No. 3 (getrocknetes Obst) und 
No, 6 (Eier etc.), Frachtsätze für einige 
in den Verkehr neu einbezogene Deutsche 
und Oesterreichische Stationen, Bestim- 
mungen über die zollamtliche Behand- 
lung der nach Budapest bestimmten Sen- 
dungen und verschiedene sonstige Er- 
gänzungen und Berichtigungen. 

Insoweit letztere Frachterhöhungen 
in sich schliessen, bleiben die bisherigen 
billigeren Frachtsätze noch bis zum 
15. November 1837 in Gültigkeit. 

Die Nachträge sind bei den Güter- 
expeditionen der Verbandstationen sowie 
in unserem hiesigen Geschäftslokale zu 
25 bezw. 20 8 das Stück zu haben. 

Köln, den 24. September 1887. (2136) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch -Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Oktober d. J. 
tritt zu den Heften I bis VII der Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. je ein Nachtrag (No. II 
zu den Heften I, III und V, No. I zu 
den Heften II, IV und VII und No. VII 
zu dem Heft VI) in Kraft. Dieselben 
enthalten neben anderen Ergänzungen 
und Berichtigungen Frachtsätze für die 


Stationen Horrem und Kalscheuren des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) sowie für die demnächst zu 
eröffnenden Stationen Bockenrod, Brens- 
bach, Gross-Biberau, Nieder-Kainsbach 
und Reichelsheim der Sekundärbahn 
Reinheim-Reichelsheim (gültig vom Tage 
der Betriebseröffnung ab), anderweite, 
theilweise ermässigte Frachtsätze für 
die Station Aue der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen und eine Bestimmung 
wegen Aufhebung der noch bestehenden 
Frachtsätze ab Zeche Barillon. Soweit 
hierdurch Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen billigeren Fracht- 
sätze ab Zeche Barillon noch bis zum 
15. November 1837 in Gültigkeit. Ausser- 
dem kommt durch die genannten 
Nachträge mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1883 ab die z. Z. zulässige Abferti- 
gung von Gaskokessendungen zu 
den Frachsätzen der Steinkohlen-Aus- 
nahmetarife in Wegfall. Insbesondere 
werden die in dem Tarifhett V für den 
Verkehr von den Stationen Düsseldorf 
K. M., Ehrenfeld K.1, Köln K.]l. und 
M.-Gladbach K. l. nach Stationen der 
Piälzischen Eisenbahnen bestehenden 
Frachtsätze vom 1. Januar 1888 ab aufge- 
hoben. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 24. September 1887. (2137) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Lokalgütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Breslau bezw. Staats- 
bahngütertarif Berlin - Breslau. Am 
1. Oktober d. Js. werden der im Lokal- 
gütertarif für Eisenerze, Kiesabbrände, 
Puddelofen-, Schweissofen-' und Kon- 
verterschlacken bestehende Ausnahme- 
tarif, sowie die gleichen Ausnahmetarife 
7 A, C und D des Staatsbahngütertarifs 
Berlin - Breslau durch Aufnahme von 
Frachtsätzen für die Stationen Koschen- 
tin und Tworog, über deren Höhe die 
betheiligten Expeditionen sowie unser 
Verkehrsbüreau hierselbst Auskunft er- 
theilen, erweitert. 

Breslau, den 24. September 1837. (2138) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Oktober d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für _Oberschlesische 
Steinkohlen etc. nach den Stationen des 
EisenbahndirektionsbezirksBromberg, der 
Ostpreussischen Südbahn und der Ma- 
rienburg-Mlawkaer Eisenbahn ein Nach- 
trag VIII in Kraft. Derselbe enthält 
neue bezw. ermässigte Frachtsätze nach 
ner, Stationen bezw. Haltestellen des 
Direktionsbezirks Bromberg und der Ost- 
preussischen Südbahn, sowie Bestimmung 
über Aufhebung der für Soldau, Station 
der Marienburg -Mlawkaer Bahn, be- 
stehende Frachtsätze und Berichtigung 


des Haupttarifs etc. Druckexemplare 
sind von unserem Verkehrsbüreau und 
den Versandstationen unentgeltlich zu 
beziehen. (2139) 
Breslau, den 23. September 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch - Deutscher Eisenbahn- 
verband. Mit dem 1. November 1887 ge- 
langt zum Rumänisch-Deutschen Güter- 
Tarıf, Theil I, Theil II Heft 1-4, 
Theil III Heft 1—3 je ein neuer Nach- 
trag zur Einführung. 

Die Nachträge enthalten unter ande- 
rem anderweite, ermässigte, sowie neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 9 
für Zucker aller Art im Verkehr mit den 
Rumänischen Staatsbahnen (Theil II 
Heft 1-3); besondere Ausnahmefracht- 
sätze für Zucker im Verkehr mit den 
Rumänischen Linien der Lemberg-Ozer- 
nowitz-Jassy-Eisenbahn (Theil III Heft 
1—3); ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für Cement im Verkehr mit 
der Lemberg - Czernowitz - Jassy - Eisen- 
bahn; anderweite Frachtsätze für die in 
Theil III Heft 1 aufgeführten Aus- 
nahmetarife für Heringe, Kolonialwaa- 
ren etc., Harze; anderweite erhöhte 
Frachtsätze für Breslau Märkischer Bhf.; 
ermässigte Frachtsätze der Klassen und 
Ausnahmetarife für einige Stationen der 
Eisenbahndirektionsbezirke Breslau, Ber- 
lin und Bromberg; ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs No, 3 für Eisen 
und Stahl zwischen Stationen der Di- 
rektionsbezirke Elberfeld, Köln, Frank- 
furt a. M. und Hannover einerseits und 
einzelnen Stationen der Rumänischen 
Staatsbahnen andererseits; Aufnahme 
neuer Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Breslau, Berlin, Bromberg, Elber- 
feld und der Sächsischen Staatsbahnen 
in den Tarif; einen neuen Ausnahme- 
tarif (No. 16) für diverse Güter bei Auf- 
gabe in beliebigen Mengen nach Sta- 
tionen der Rumänischen Staatsbahnen; 
neue, im Rückvergütungswege 
zur Anwendung kommende Frachtsätze 
tür den Verkehr nach Braila, Galatz 
und Giurgewo transito; Ergän- 
zungen der Nomenklatur des Ausnahme- 
tarits No. 3B, für Eisen und Stahl, Auf- 
hebung von Frachtsätzen für einzelne 
Stationen; Berichtigungen. Der zum 
Theil II Heft 4 herausgegebene Nach- 
trag enthält ferner eine tabellarische 
Zusammenstellung jener Relationen, in 
welchen bei Einlagerung in den Reex- 

editionsstellen und daselbst ‚erfolgter 

eexpedition die zwischen der ursprüng- 
lichen Aufgabestation und der definiti- 
ven Bestimmungsstation zur Zeit be- 
stehenden direkten Frachtsätze 
angewendet werden. (Reexpeditionsta- 
bellen.) — Die durch diese Nachträge 
eingeführten erhöhten Frachtsätze 
treten erst am ]. Dezember 1837 in Kraft. 
— Exemplare des Nachtrages III zum 
Theil II Heft 2 sind zum Preise von 
0,61 4%, Exemplare des Nachtrages IV 
zum Theil II Heft 3 zum Preise von 
0,42 A, die übrigen Nachträge kosten- 
frei von den Verbandstationen zu be- 
(2140) 


ziehen. 
Berlin, den 22. September 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Magdeburg - Er- 
fur. Am 1. Oktober a Js. treten 
Nachtrag XIII zum Gütertarifheft 1 und 
Nachtrag X zum Gütertarifheft 2 in 
Kraft. 

Die Nachträge enthalten: 

Aenderungen und Ergänzungen des 
Vorworts, der besonderen Bestimmungen 
und der Vorbemerkungen zum Kilometer- 


II 


zeiger, neue bezw. ermässigte Entfer- 
nungen für die Stationen Eythra, Kerk- 
witz, Klitten, Knauthain, Leipzig (Thür. 
Bhf.), Leutzschh, Pegau und Plagwitz- 
Lindenau des Eisenbahndirektionsbezirks 
Erfurt, Gröbers, Leipzig (Mgdb. Bhf.) und 
Schkeuditz des Eisenbahndirektionsbe- 
zirks Magdeburg, für die Stationen der 
Saal- und Weimar - Geraer Eisenbahn, 
für die neu einbezogenen Stationen 
Annahütte, Clettwitz, Klingmühl:Lichter- 
feld, Sattgast und Zschipkau der Zschip- 
kau-Finsterwalder Eisenbahn, Tanger- 
münde der Stendal-Tangermünder und 
Osterwieck der Osterwieck- WasserleLe- 
ner Eisenbahn sowie Berichtigungen. 
Durch Einbeziehung der Station Oster- 
wieck der ÖOsterwieck - Wasserlebener 
Eisenbahn in den Staatsbahntarif Mag- 
deburg-Erfurt werden die im Nord- 
deutschen Verbaadstarife vom 1. April 
1833 — Nachtrag 15 vom 1. März 1887’ — 
bestehenden Entfernungen und Fracht- 
sätze dieser Station betreffs des Verkehrs 
mit Stationen des Direktionsbezirks Er- 
furt und der Weimar-Geraer Eisenbahn 
vom 1. Oktober d. Js. ab aufgehoben. 
Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güterexpeditionen, woselbst die Nach- 
träge auch käuflich zu haben sind. 
Erfurt, den 23. September 1887. (2141) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 
Lokalgütertarif betreffend. Zn dem’ 
Lokalgütertarif für die Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
d. J. kommt ein erster Nachtrag zur 
Einführung, welcher neben einigen Er- 
gänzungen insbesondere neue Ausnahme- 
tarife für Schleifholz in Wagenladungen 
und für bestimmte landwirthschaftliche 
Artikel bei Aufgabe als Frachtstückgut 
enthält. 

Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- 
gegeben. 

tuttgart, den 24. Septbr. 1887. (2142) 
.Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Lokalgütertarif für den Eisenbahn- 
direktionsbezirk Erfurt und die an- 
schliessenden Privatbahnen. Am 1. Ok- 
tober d. J. gelangt zu vorbezeichnetem 
Tarife der Nachtrag XIII zur Ein- 
führung. Derselbe enthält: Aenderungen 
betreffs der Bezeichnung des Tarifes 
sowie eines Stationsnamens und des Ta- 
rifes für die Güterbeförderung auf Ver- 
bindungsbahnen; ferner neue Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze für die Sta- 
tionen Kerkwitz. Klitten und Linderode 
des Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt 
und für die Stationen Annahütte, Clett- 
witz, Klingmühl -Lichterfeld, Sattgast 
und Zschipkau der Zschipkau-Finster- 
walder Eisenbahn, sowie ermässigte 
Entternungen für Berlin, Ostbahnhof, 
Lichtenberg-Friedrichsfelde und Leipzig, 
Thüringer Bhf. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
den allgemeinen Güterverkehr der Sta- 
tionen Kerkwitz und Linderode treten 
erst vom 15. Oktober d. J. ab in Kraft. 

Nachtragsexemplare können von den 
Güterexpeditionen der betheiligten Bah- 
nen käuflich bezogen werden. 

Erfurt, den 24. Septbr. 1887. (2143) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehr Köln Tee Heine -Erfurt 
und Thüringische Privatbahnen. Im 
Verkehre zwischen den Stationen Lich- 
tenfels und Meiningen der Werra-Eisen- 
bahn einerseits und Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch) andererseits kommen vom 1. Oktbr. 


en al en 


1887 ab Frachtsätze des Ausnahmetarifs 7 
(ür bestimmte Stückgüter) — insoweit 
solche bis jetzt noch nicht bestehen — 
zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 26. September 1887. (2144) 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frankfurt - Hessischer v‘: echselver- 
kehr. Am 1. Oktober cr. kommt der 
XIII. Nachtrag zum Frankfurt - Hessi- 
schen Wechseltarife zur Einführung. 

Derselbe enthält 
a) ermässigte Frachtsätze für Petro- 

leum und Naphta im Verkehre der 
hiesigen Staatsbahnhöfe und der 
Station Kastel ‚mit verschiedenen 
Hessischen Stationen, 

b) desgleichen für Getreide im Verkehr 
zwischen Hochheim, Kastel und 
Wiesbaden einerseits und einzelnen 
Hessischen Stationen andererseits. 

Die genannten Stationen ertheilen Aus- 
kuuft. (2145) 

Frankfurt a./M., den 22. Septbr. 1897. 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a./M. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Güterverkehr. Die in dem vom 
15. Juli d. J. ab gültigen Tarifheft No. 1 
für den Rheinisch-Westösterreichisch- 
Ungarischen Verband enthaltenen Fracht- 
sätze für die Station Aussig der Aussig- 
Teplitzer Bahn kommen vom 1. Oktober 
d. J. ab auch im Verkehr mit Stationen 
Aussig und Schreckenstein der Oester- 
reichischen Nordwestbahn und Aussig 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft zur Anwendung, 
soweit für letztere Stationen bisher 
direkte Sätze bestehen. (2146) 

Köln, den 28. September 1837. 

Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Süddeutscher Verband, Getreidetarife 
aus Oesterreich. Zum süddeutschen 
Verbands - Gütertarif' mit Oesterreich- 
Ungarn erscheinen mit Gültigkeit vom 
15. Oktober d. J. der Nachtrag VI zu 
Theil III Heft No. 1 und Nachtrag I zu 
Theil III, Heft No. 3, welche Berich- 
tigungen, Aenderungen und Ergänzungen 
der Tariftabellen, der Kourstabellen und 
der Einlagerungstabellen enthalten. 

Die Nachträge werden von den bethei- 
listen Bahnverwaltungen auf Bestellun 
unentgeltlich abgegeben. (2147 

München, den 23. September 1887. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Süddeutscher Verband. Main-Neckar- 
bahn-Bayerischer Verkehr. Am 1. Ok- 
tober wird zum Süddeutschen Ver- 
bands-Gütertarif, Verkehr zwi- 
schen Deutschen Bahnen, Theil II, Heft 
No.5 (Main-Nekarbahn-Bayerischer Ver- 
kehr) vom 1. April 1887 der Nachtrag I 
ausgegeben, welcher einige Fracht- 
erhöhungen bringt. Soweit die seit- 
herigen Frachtsätze niedriger sind, blei- 
ben dieselben bis 1. November 1887 in 
Geltung. (2148) 

München, den 22. September 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 2 


Süddeutscher Verband. Ausnahme- 
tarif für getrocknetes Obst. Für die 
Zeit vom 5. Oktober d. J. bis mit 31. März 
1888 gelangt ein ermässigter Ausnahme- 
tarif für getrocknetes Obst, Pflaumen- 


mus,. Powidl und Lequar von Stationen 
der KXgl. Ungarischen Staatsbahnen nach 
Süddeutschen Stationen zur Einführung. 
Derselbe wird von den betheiligten 
Bahnverwaltungen auf Bestellung unent- 
 geltlich abgegeben. (2149) 
München, den 23. September 1887. 
| Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 
1 Schnorr. 
; 


Süddeutscher Verband. Mit Gültigkeit 
vom 10. Oktober d. J. wird im Süd- 
deutschen Verbands-Verkehr 
- mit Oesterreich-Ungarn ein provisorischer 
Ausnahmetarif für frisches Obst 
eingeführt, welcher Frachtsätze zwischen 
Stationen der Oest.-Ung. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft und der Kgl. Ungari- 
schen Staatsbahnen einerseits und Sta- 
tionen der K. Württembergischen Staats- 
bahnen, der Hessischen Ludwigsbahn und 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Frank- 
furt aM. andererseits enthält. 
Exemplare dieses Tarifes werden von 
den betheiligten Bahnverwaltungen auf 
Bestellung unentgeltlich abgegeben. 
München, den 23. September 1887. (2150) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


| Mit Gültigkeit vom 1. Oktober cr. treten 


im Verkehr zwischen diesseitigen Sta- 

tionen und Stationen der Französischen 
- Ostbahn neue, in der Frankenwährung 
- ausgedrückte Reexpeditionstaxen für die 
- Deutsch - Französischen Grenzstationen 
| in Kraft. 

Das bezügliche Tarifheft (Theil II) ist 

‘ zum Preise von 5 .% bei unseren Sta- 
tionen und der Drucksachen - Kontrole 
hier zu beziehen. 

Strassburg, den 22. September 1887. (2151) 
| Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Am 1. Oktober d. J. gelangt zum Lokal- 
- Gütertarif für den diesseitigen Direktions- 
bezirk vom 1. August d. J. der Nach- 
trag 1 zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Abschnitte II B, C, E 
und F des Haupttarifs, sowie Druck- 

- fehlerberichtigungen. 

- Einzelne Aenderungen und Ergänzun- 
gen treten erst mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung der Strecke Lunden - Husum 
bezw. Husum-Tondern etc. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
'seitigen Güterexpeditionen, durch welche 
‚auch Exemplare des Nachtrags 1 zum 
Lokal-Gütertarif — soweit der Vorrath 
reicht — unentgeltlich bezogen werden 

können. 

Altona, den 26. September 1837. (2152) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die im Staatsbahn-Verkehre Altona- 
Frankfurt a/M. für die Station Frank- 
furt a/M. (M. W. Bhf.) gültigen Fracht- 
sätze finden mit sofortiger Gültigkeit 
auch Anwendung für den Verkehr mit 
der Station Frankfurt a/M. H. L. B. im 
Westdeutschen Verbande. 

Hannover, den 21. September 1887. (2153) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 16. Oktober d. J. treten zu den 
annover-Bayerischen Verbands-Güter- 
rifen (Heft No. 1 vom 1. Mai 1887) der 
achtrag II und (Heft No.2 vom 1. No- 
ember 1885) der Nachtrag IV in Kraft. 
ieselben sind zum Preise von 0,20 4. 
ro Stück käuflich durch die Güter- 
expeditionen der Verbandsstationen zu 
eziehen, und enthalten: 

a) der ae II Berichtigungen des 


' Tarifs und 
trags 1, 


rgänzungen des Nach- 


| 
| 


—UIr 


b) der Nachtrag IV Berichtigungen und 
Ergänzungen des Tarifs resp. des 
Nachtrags III, sowie Ergänzungen 
der Ausnahmetarife. 

Hannover, den 26. September 1897. (2154) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheilisten Ver- 
waltungen. 


Staatsbahnverkehr Altona-Erfurt. Am 
1. Oktober d. J. gelangt der Nachtrag VIII 
zum Gütertarif zur Ausgabe. Derselbe 
enthält Ergänzungen des Titelblattes, des 
Vorwortes und des Stations- Verzeich- 
nisses, Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Entfernungen für 
die neu einbezogenen Stationen Kerkwitz 
und Klitten des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Erfurt. sowie für die Stationen 
Annahütte, Klettwitz, Klingmühl-Lichter- 
feld, Sallgast und Zschipkau der Zschip- 
kau-Finsterwalder Eisenbahn, ferner Er- 
gänzungen der Stückgut-Tabellen, Strei- 
chung eines Ausnahmetarifs, Aenderung 
eines Stationsnamens und Berichtigungen. 
Soweit durch letztere Erhöhungen der 
bestehenden Frachtsätze herbeigeführt 
werden, treten die neuen Sätze erst am 
20. Oktober d. J. in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Expeditionen zum Preise von 
jJe_10 3 zu haben. 

Erfurt, den 27. September 1837. (2155) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch - Oesterreichisch-Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn, (Gewährung von Frachtnach- 
lässen auf Sendungen von Getreide etc. 
ab einzelnen Ungar. Stationen.) Für die 
bis 31. Dezember d. J. von Szegedin 
und südlich Szegedin gelege- 
nenStationen der priv.Oester- 
reichisch-Ungarischen Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft nach 
den dem oben bezeichneten 
Verbandeangehörenden Deut- 
schen Stationen zur Beförderung 
kommenden Sendungen von Getreide, 
Oelsaaten, Hülsenfrüchten, 
Mais, Mehl ete. wird der bei Anwen- 
dung der im Heft 3 des Westdeutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Verbands- 
Gütertarifs nebst Nachträgen bestehenden 
direkten Frachtsätze gegenüber der Um- 
kartirung in Hof im Oesterreichisch- Un- 
garisch-Bayerischen Verbande unter Be- 
rücksichtigung der in No.93 des Central- 
blattes für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterreichisch - Ungarischen 
Monarchie unter 2203/489 A veröffentlich- 
ten Refaktiesätze sich etwa ergebende 
Frachtunterschied zurückgewährt. Die 
Anträge hierauf sind unter Beifügung 
der bezüglichen Frachtbriefe bis zum 
31. März k. J. einzubringen. 

Magdeburg, den®8. September 1897. (2156) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Hilgen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld in den Ausnahme-Tarif für den 
Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen vom 15. April 1885 
für die Beförderung von Petroleum, 
Petroleum - Aether und Naphta aufge- 
nommen. 

Die Frachtsätze betragen 
von Cuxhaven RE rhe Ne 
von Hamburg und Harburg . 1,04 
von den übrigen Hatfenstationen 0,94 

für 100 kg. (2 

Elberfeld, den 26. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens: der betheiligten Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


Böhmisch-Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Am 1. November c. tritt der 
Nachtrag VI zum Tarife vom 1. August 1885 
in Kraft. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
Stationen des Deutsch-Nordischen Lloyd, 
für die Stationen Uder des Eisenbahn- 
Direktions-Bezirks Frankfurta/M.,Klitten 
des Eisenbahn-Direktions-Bezirks Erfurt 
und Dühringshof des Eisenbahn-Direk- 
tions-Bezirks Bromberg, ferner abge- 
änderte Frachtsätze für Stationen der 
Mecklenburgischen Friedrich - Franz- 
Bahn, sowie Aenderungen und Er- 
gänzungen der Zechenbahnfrachten von 
den Schächten der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch die 
betheiligten Verwaltungen und bezw. 
Dienststellen zu beziehen. 

Dresden, den 28. September 1887. (2158) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

: als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. In Ziffer 3 der Trans- 
ortbestimmungen zum Ausnahmetarife 
ür die Beförderung von Steinkohlen 
und Kokes von Mannheim, Lud- 
wigshafen a/Rh,Frankfurt a/M,, 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen, 
Kastel,Mainzund Gustavsburg 
nach Stationen der Mittel- und West- 
schweiz vom 1. März 1837, sowie in Ziffer 
4 der Transportbestimmungen zum Aus- 
nahmetarife No. 13 für die Beförderung 
von Steinkohlen und Coaks von den 
Pfälzischen Stationen Bexbach, Hom- 
burg und St. Ingbert nach Stationen 
der Ostschweiz vom 1. Oktober 1884 
werden mit sofortiger Wırkung die Be- 
zeichnungen „Tragkraftziffer“ und ‚Trag- 
fähigkeit“ durch das Wort „Lade- 
gewicht“ ersetzt. (2159) 
Karlsruhe, den 27. September 18837. 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güterverkehr; Einführung eines Aus- 
nahmetarifs für Obst, gedörrtes. Mit 
Gültigkeit vom 5. Oktober 1837 bis Ende 
März 1888 kommt für den Transport von 
Obst, gedörrtem, Ptlaumenmus, Powidl 
und Leguar in ganzen Ladungen & 
10000kg ab Stationen der K. Ungarischen 
Staatseisenbahnen nach Stationen der 

Bayerischen Staateisenbahnen ein 
Ausnahmetarif mit ermässigten Fracht- 
sätzen zur Einführung. 

München, den 25. September 1887. (2160) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrhein.) und Rhei- 
nischer Nachbarverkehr Am 1. Oktober 
d. Js. erscheint ein Nachtrag V zum Aus- 
nahmetarif B (Steinkoblen etc.) für den 
Lokalverkehr unseres Verwaltungsbezirks 
sowie je ein Nachtrag (V bezw. I) zu den 
Heften 1, 4 und 6 des Ausnahmetarifs B 
(Steinkohlen etc.) für den Rheinischen 
Nachbarverkehr, enthaltend neben son- 
stigen Aenderungen und Ergänzungen 
anderweite ermässigte Frachtsätze nach 
den Stationen der Strecke Lingen-Emden- 
Wittmund und Station "Aurich. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Abdrücke der Nachträge zu haben sind. 

Köln, den 28. September 1887. (2161) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westtälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 1. Oktober d. J. ab 
werden im Verkehr mit Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen diein dem Nach- 
trag II — gültig vom 1. Mai 1887 — zum 
Tarifheft „Theil II“ vom 1. September 1883 
unter 1 bis 5 des Ausnahmetarifs No. 18 
aufgeführten landwirthschaftlichen Ar- 
tikel (Düngemittel, Futtermittel etc., Ge- 
treide aller Art und Hülsenfrüchte, Sa- 
men und Sämereien und Kartoffeln) bei 
Aufliieterung als Stückgut unter Zu- 
erundelegung der in dem bezeichneten 
Tarifnachtrage unter B aufgeführten Ki- 
lometer-Tariftabelle und der in den Tarif- 
heften I bis V angegebenen Tarifkilo- 
meter direkt abgefertigt. Dabei werden 
im Verkehre mit den Stationen der 
Strecke Kaiserslautern - Lauterecken 
(Lauterthalbahn) die in den Schnitt- 
tabellen A und B enthaltenen Kilometer 
für die betreffenden Verkehrsbeziehungen 
zusammengezählt und die für die Ge- 
sammtentfernung sich ergebenden Fracht- 
sätze um 0,10 4 für 100 kg erhöht. 

Die für den Verkehr mit den Stationen 
Ludwigshafen und Saargemünd (Pf. B.) 
seit dem 1. Juni d. J. bestehenden be- 
züglichen Ausnahme-Tarifsätze erleiden 
jedoch keine Aenderung. 

Köln, den 28. September 1897.° (2162) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Saarbrücken - Pfälzischer Güter - Ver- 
kehr. Am 1. Oktober cr. gelangt im 
Saarbrücken-Pfälzischen Güter-Verkehre 
der auf den Preussischen Staatsbahnen 
bestehende Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter, jedoch mit Ausschluss der 
metallurgischen Artikel, zur Einführung. 

Für die Stationen der Strecke Kaisers- 
lautern - Lauterecken kommen die er- 
mässigten Frachtsätze mit einem Zu- 
schlage von 0,10 4 für 100 kg zur An- 
wendung. 

Köln, den 29. September 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober d.J. treten die Nachträge 
XIV und XV zum Gütertarif vom 1. Juli 
1883 in Kraft. Der Nachtrag XIV ent- 
hält Aenderungen der speziellen Tarif- 
vorschriften und durch den Nachtrag XV 
werden Ausnahme - Frachtsätze für 
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(2163) 


Ivrıas 


Düngemittel, Futtermittel, 
Getreide, Hülsenfrüchte, Sa- 
men, Sämereien und Kartoffeln 
bei Aufgabe als Frachtstückgut 
eingeführt. 

Ausserdem sind in den Nachtrag XIV 
einige, bereits früher bekannt gegebene 
Ausnahme-Frachtsätze aufgenommen. 

Exemplare der Nachträge XIV und XV 
können von den betheiligten Güterexpe- 
ditionen unentgeltlich bezogen werden. 

Meiningen, den 27. September 1897. 

Die Direktion (2164) 
der Werra - Eisenbahngesellschatt, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für den \irekten Güterverkehr zwi- 
schen den Stationen Dahme und Kemlitz 
der Dahme-Uckroer Eisenbahn einer- 
seits und den Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen, sowie einzelnen Sta- 
tionen der ehemalıgen Halle - Sorau- 
Gubener- und Berlin-Dresdener Eisen- 
bahn andererseits tritt am 1. Oktober 
d. J. ein neuer Tarif in Kraft. Druck- 
exemplare des Tarifs zum Preise von 
30 3 für das Stück sind durch die be- 
treffenden Stationen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu 
beziehen. (2165H.&V) 

Berlin, den 27. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


Oesterr. Nordwestbahn. — Elbeum- 
schlags - Verkehr. Für Pottasche, 
(Perlasche, Kasanasche, Steinasche), roh 
und kalzinirt, finden bis auf weiteres, 
längstens bis Ende d. J. bei Aufgabe 
von 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder bei Frachtzahlung für dies Quan- 
tum die in den Tarifen Oesterreich- 
Laube resp. Tetschen/Bodenbach - Lan- 
dungsplatz vom 1. April 1885 und Oester- 
reich-Aussig-Landungsplatz Heft B vom 
15. Mai, 1855 für Spezialtarif II ent- 
haltenen Frachtsätze Anwendung. 

(2166) 


Die Betriebsdirektion. 


Weimar-Rastenberger Eisenbahn. Zu 
unserem Lokaltarif tritt vom 1. Okto- 
ber cr. ab der Nachtrag II in Kraft, 
welcher eine Ermässigung der Retour- 
billets III. Klasse, sowie der Frachtsätze 
der allgemeinen Wagenladungsklasse und 
des Spezialtarifs im Lokal- und Ueber- 
gabeverkehr enthält. 

Soweit im Uebergabeverkehr eine Er- 
höhung des Spezialtarifs für die ersten 
4 Kilometer eintritt, findet dieselbe erst 
mit dem 15. November cr. Anwendung. 


Exemplare des Nachtrags II sind bei 
unseren Stationen käuflich zu haben. 
Buttelstedt, am 27.September 1887. (2167) 
Die Direktion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 

Güstrow-Plauer Eisenbahn. Am 1. Ok- 
tober tritt der Nachtrag III zum Lokal- 
Personentarif, enth. die durch den neuen 
Militärtarif vorgeschriebenen Militär- 
billetpreise, in Kraft. Exemplare des- 
selben sind von unseren Expeditionen 
für & 10 8 zu beziehen. 

Güstrow, den 21. September 1887. 

Der Vorstand. 
Beyer. 


Mecklenburgische Südbahn. (Strecke 
Ludwigslust-Friedland.) Am1.Oktobercr. 
tritt zum diesseitigen Lokal- Personen- 
tarif ein Nachtrag 1 in Kraft. Derselbe 
enthält anderweite Militärfahrpreise. 

Nähere Auskunft ertheilen dieStationen. 

Berlin, den 28. September 1837. (2169) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

(Herrmann Bachstein). 


7. Submissionen. 

Kön. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Die Anschaffung von 50 offenen und 
50 bedeckten Güterwagen wird beab- 
sichtigt. 

Die Zeichnungen und Lieferungs- 
bedingungen können von dem Sekretariat 
der unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden. 

Angebote für die frei auf eine Würt- 
temb. Eisenbahnstation auszuführende 


Lieferung sind bis zum 15. Oktober 


Mittags 12 Uhr versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Wagenlieferung“ 
versehen dem genannten Sekretariat zu- 
zustellen. | 

Stuttgart, den 23. September 1887. (2170) 

K. Genen irektige 
der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


8. Offene Stellen. 

Offene Stelle. Zur Beschäftigung in 
der Stellung als Regierungs - Bauführer 
wird für das diesse#ige maschinentech- 
nische Büreau ein Regierungs - Bau- 
meister des Maschinenfachs gesucht. 
Meldungen sind unter Beifügung der 
entsprechenden Papiere baldigst an uns 
einzusenden. 

Köln, den 26. September 1887. (2171) 

Königliche Eisenbahndirektion ‘ 
(linksrheinische). 
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zwischen Tuttlingen und Sig- Werrab.: Themar-Schleusingen. 

maringen. Eckernförde-Kappelner E, 


_ Eisenbahnunfälle im Juli, 
Mecklenb. Friedr.-Franz-Eisenb. 


Paulinenaue-Neuruppiner E. 
Dahme-Uckroer Eisenbahn.! 


Jeder Eisenbahn-Maschinentechniker wird wohl zugeben, 
dass, während die Konstruktion aller übrigen Theile der heu- 
tigen Lokomotive beinahe die mögliche Grenze der Zweck- 
mässigkeit und Einfachheit erreicht hat, der wichtigste Theil 
der ganzen Maschine — der Röhrenkessel, trotzdem seit dessen 
erster Anwendung bereits 58 Jahre verflossen sind, noch bei 
"weitem nicht jenen bei len obersten Anforderungen der gesunden 
Praxis entspricht. Die vorwiegend ebene Form der Wände des 
inneren und äusseren Feuerkastens, bei dem vorhandenen hohen 
Dampfdruck die allerunzweckmässigste, die man sich nur denken 
ann, zwingt zur Anbringung eines ganzen Waldes von Steh- 
bolzen, Decken- und Querankern, welche das Gewicht des 
Kessels ganz nutzlos vergrössern, die Herstellungskosten wesent- 
lich erhöhen, die Reinigung vom Kesselstein mehr oder wenigerun- 
möglich machen und durch starres Verbinden der, entsprechend 
"des jeweiligen Wärmegrades und Dampfdruckes sich sehr ver- 
schieden ausdehnenden und zusammenziehenden Theile der 
beiden Feuerkasten selbst Ursache von vielfachen Beschädi- 
ingen werden, demnach die Wiederherstellungskosten be- 
a ‚vermehren und die Dienstdauer dieser Theile ver- 
mindern. 

- Die hervorragendsten Bestrebungen, diese Nachtheile zu 
bessern, sind durch die bekannten Feuerbüchsen-Konstruk- 
nen der Herren Maey, derzeitigen Maschinenmeisters der 
weizerischen Nordostbahn (Zürich, 1867), und Kane lo mE 
hnischen Direktors der Berliner Maschinenbau-Aktiengesell- 
aft (Berlin, 1875), verwirklicht, welche, jedoch — wohl aus 
nachfolgenden -:Gründen — keine allgemeinere Verwendung 
funden haben. Bei der ersteren verursacht die halbrunde 


anzahl und somit der indirekten Heizfläche, sowie zugleich 
uch diejenige der direkten Heizfläche, weshalb diese Kon- 
truktion sich nur für weniger starke Lokomotiven eignet. 
‚uch sind in derselben die Stehbolzenverbindungen der Seiten- 
ände, wenn auch nur in geringerer Anzahl, noch beibehalten, 
ind wird der ganze senkrechte Dampfdruck auf die Feuer- 
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Porm. der Feuerbüchsendecke eine Verminderung der Röhren- 
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büchse, auf die Bodenrahmenbofestigung und den äusseren 
Feuerkasten übertragen. Bei der zweiten Konstruktion macht 
der Umstand, dass nur der obere linsenförmige Theil der Fläche 
der Rohrwand zur Aufnahme von Rohren benutzt wird, einen 
grossen Durchmesser für die Feuerbüchse erforderlich, um die 
nöthige Röhrenanzahl unterbringen zu können; dies bedingt 
einen bedeutenden Durchmesser des cylindrischen äusseren 
Feuerkastens und demnach — in Anbetracht des gegebenen 
Abstandes zwischen den Innenflächen der Räder — eine sehr 
hohe Lage des Kessels. Alle Verankerungen der Feuerkasten- 
wände sind hier zwar vermieden, die Beanspruchung dieser 
letzteren an den Verbindungsstellen mit den seitlichen wage- 
rechten Theilen des Bodenrahmens scheint jedoch ähnlich 
ungünstig zu sein, wie bei den bisweilen ausgeführten, aus 


zwei unvollständigen Cylindermänteln zusammengesetzten 
Kesseln. 
Auffallend ist es, dass man — wenigstens : bei allen 


grösseren Lokomotivkesseln — sc lange Zeit hindurch es ge- 
wissermassen für ein Dogma angesehen hat, die Feuerbüchse 
müsse unter dem Roste unbedingt offen sein. Einmal ist 
man gezwungen, diese Oeffnung durch einen besonderen Aschen- 
kasten wiederum zu verschliessen; ferner aber bedingt jener 
‚Grundsatz noch folgende, viel bedeutenderen Nachtheile. Durch 
die lichte Entfernung der Räder bei Aussenrahmen und durch 
diejenige der Rahmenbleche bei Innenrahmen wird die untere 
‚Breite des äusseren Feuerkastens, sowie durch die Rücksicht 
auf das Ein- und Ausbringen der Feuerbüchse die obere Breite 
dieser letzteren beschränkt, so dass eine Erweiterung des 
cylindrischen Kessels nur eine verhältnissmässig geringe Ver- 
grösserung der Rohranzahl, also der Heizfläche, gestattet, da 
nur die Zahl der wagerechten Reihen der Robre vermehrt 
werden kann, diejenige der senkrechten Reihen aber nicht. 
Will man daher nicht das wenig zweckdienliche Mittel der 
übermässigen Verlängerung der Rohre anwenden, so ist man 
in der Grösse der Heizfläche der Kessel ziemlich eng begrenzt. 
Andererseits tritt der nach unten vorstehende Feuerkasten 
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sammt seinem Aschenkasten der Vertheilung der Achsen sehr 
hindernd in den Weg, weshalb man bei Güterzugmaschinen 
sich gewöhnlich mit einem ziemlich kleinen Radstand be- 
gnügen muss und bei Personenzugmaschinen meistentheils ge- 
zwungen ist, die Kuppel- oder auch die Triebachse unter dem 
Feuerkasten anzubringen, was mit manchen Unannehmlich- 
keiten verbunden ist. 

Durch die beiden erwähnten Konstruktionen darauf ge- 
führt, hatte ich mir bereits vor längerer Zeit die Aufgabe ge- 
stellt, zu untersuchen, ob es nicht möglich sei, die Feuerbüchse 
der Lokomotiven als ein rundes, in sich geschlossenes Rohr 
anzuordnen, ähnlich wie bei feststehenden Schiffs- und Lokomo- 
bilenkesseln, d. h. in der allereinfachsten Form, durch welche, 
in Verbindung mit einem durchweg cylindrischen äusseren 
Kessel, sämmtliche vorstehend angedeutete Uebelstände be- 
seitigt werden könnten. Es handelt sich dabei hauptsächlich 
um die Beantwortung dreier Fragen: 

1. Kann am hinteren Ende des Rohres eine genügend 
grosse freie Oeffnung für den Lufteintritt unter dem Rost 
gelassen werden, ohne den Raum über dem letzteren zu 
sehr zu verengen: 

2. Kann in der runden Vorderwand des Rohres bei 
einem nicht zu bedeutenden Durchmesser desselben die 
gebräuchliche und nöthigenfalls eine noch grössere Anzahl 
von Heizrohren untergebracht werden? 

3. Ist es möglich, bei der Baeebennn Rostfläche eine 
entsprechende unmittelbare Heizfläche zu erhalten? 

Um die Ueberzeugung zu gewinnen, dass diese Kon- 
struktion nicht etwa blos in gewissen Fällen, bei schwächeren 
Lokomotiven, sondern auch bei starken. Maschinen für den ge- 
wöhnlichen Zugdienst auf den Hauptbahnen möglich sei, war ich 
von vornherein von den Grössenverhältnissen bekannter Typen letz- 
terer Art, und zwar der Normallokomotiven der Preussischen 
Staatsbahnen, ausgegangen. Der Ermittelung der nachstehenden 
Angaben sind bereits die revidirten, von der Redaktion der 
Glaser’schen „Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ im April 
1886 bezogenen, Zeichnungen dieser Lokomotiven und deren 
Kessel zu Grunde gelegt. 


Die näheren Untersuchungen der obigen drei Fragen er- 
gaben nun folgendes: 

Zu 1, Unter der Voraussetzung, dass der unterste Theil 
der runden Feuerbüchse mit derselben Menge von Asche ange- 
füllt ist, welche sich im Aschenkasten der Normallokomotiven 
bis zur Oberkante der auf dem Boden desselben befestigten 
Winkeleisen anhäufen kann, und dass über dieser Asche ein 
freier Querschnitt von derselben Grösse wie der Lufteinströ- 
mungs-Querschnitt jenes Aschenkastens gelassen wird, kommt, 
besonders bei der Güterzuglokomotive, die Oberkante des Rostes 
hinten noch 60 mm unter der Mittelachse und 550 mm unter 
der Oberkante der Feuerbüchse zu liegen. 


Zu 2. Eine durchaus regelmässige Anordnung der Rohre 
in der runden Vorderwand der Feuerbüchse, und zwar auf dem 
Umfange von Sechsecken, welche in aus dem Mittelpunkte der 
Wand gezogene Kreise eingeschrieben sind, von ‚den Halb- 
messern: t, 2t, 3t u. s. w. (t = der Rohr-Theilung) erweist 
sich insofern sehr günstig, als nicht nur die erforderliche Rohr- 
anzahl bei einem mässigen Durchmesser der Feuerbüchse ihren 
Platz findet, sondern auch bei einer Vergrösserung dieses 
Durchmessers die Zahl der unterzubringenden Rohre sehr rasch 
wächst. Dies zeigt die nachstehende Zusammenstellung der 
Anzahl der auf dem Umfange der einzelnen aufeinander fol- 
senden Sechsecke platzfindenden Rohre und der Gesammtzahl 
derselben innerhalb eines jeden Sechsecks: 


Sechseck Auf dem Umfange Gesammtanzahl 

1. 1-6 1,6= 
2. 2.6 3.6= 18 
3. 8.6 6.6= 36 
4. 4.6 10.6= 6 
5. 5.6 15 6'=.90 
6. 6.6 21.6 = 126 
ze 7...6 28.6 = 168 
8. 8.6 36.6= 216 
9. 9.6 45.6 = 270 

10. 10.6 55.6 = 330 

u. Ss. w. 


Diese Zahlen wachsen demnach wie die Glieder, bezw. 
Summen einer arithmetischen Reihe, deren erstes Glied und 
die Differenz beide gleich 6 sind. 


Ausser diesen Rohren auf dem Umfange der voll- 
ständig innerhalb des verwendbaren Theils der Rohrwand 
fallenden Sechsecke kommen bei grösseren Durchmessern der 
Wand noch diejenigen hinzu, welche auf dem mittleren Theil 
der Seiten des nächstfolgenden Sechsecks angebracht werden 
können, dessen Ecken ausserhalb jenes Bereichs fallen, sowie 
schliesslich noch ein Rohr im Mittelpunkte der Wand. So er- 
gibt sich, dass die, diejenige der Normal-Güterzuglokomotive 
noch um 1 Stück übersteigende, Anzahl von 187 Heizrohren bei 


dem gleichen Durchmesser und Abstand derselben einen lichten. 
Durchmesser der Feuerbüchse von nur 980 mm erfordert. 

Zu 3. Die Beantwortung dieser Frage war die schwierigste 
und zeitraubendste Bei dem immerhin beträchtlichen Durch- 
messer der Feuerbüchse und der hohen Dampfspannung war 
schon der Festigkeit halber der wellenförmige Querschnitt der 
Seitenwand geboten; der geringere Umfang der Feuerbüchse, 
sowie der Umstand, dass der Theil derselben unterhalb des 
Rostes nicht als unmittelbare Heizfläche gerechnet werden kann 
(obwohl dieser Theil auch etwas strahlende Wärme durch die 
Rostspalten erhalten wird), liessen es aber ferner als sehr 
wünschenswerth erscheinen, die Wellen des Seitenwand-Quer- 
schnitts im Verhältniss zur Länge recht hoch, womöglich halb- 
kreisförmig zu machen, um die unmittelbare Heizfläche zu ver- 

rössern. Jenem Bestreben zeigten sich jedoch bei dem üblichen 

erhältniss des Abrundungshalbmessers zur Dicke der Feuer- 
büchsbleche die bedeutende Beanspruchung der Seitenwand und 
der gewöhnlich sehr ri angenSmenD Festigkeitsköeffizient 
des Kupfers als hinderlich. Diese Beanspruchung ermittelte 
ich nämlich in der Weise, dass ich die in der Richtung des 
Umfanges auftretenden Druck- und Biegungsspannungen nach 
der v. Reiche’schen Theorie der Festigkeit von aussen gedrückter 
Rohre (s. dessen „Anlage und Betrieb der Dampfkessel“, in 
deren 1. und 2. Auflage hier ein Rechnungsfehler vorhanden, 
welcher jedoch in der unlängst erschienenen 3. Auflage — 
I. Band — bereits verbessert ist) bestimmte und ausserdem die 
in der Längenrichtung anzunehmende Biegungsspannung, hervor- - 
gerufen durch den die Wellenberge zusammendrückenden und 
die Thäler auseinanderbiegenden Dampfdruck (denjenigen auf 
die Rohrwand als von den Rohren aufgenommen vorausgesetzt), 
berücksichtigte, so dass die Gesammtbeanspruchung sich aus 
diesen drei Spannungen zusammensetzte, von welchen die 
letztere senkrecht aut die beiden ersteren gerichtet ist. 

Glücklicherweise ergab eine nähere Berechnung der Feuer- 
büchse der nach Angaben des Herrn Maey ausgeführten Lokomo- 
tiven der Schweizerischen Nordostbahn (s. „Organ f.d.F. d.E.-W.“, 
Jahrg. 1872, S. 193 u. f.), dass hier die kupferne Decke ar 
streng genommen, ein. vollständiges Rohr vom gleichen Halb- 
messer) selbst bei mathematisch genauer Kreisform, also. ab- 
gesehen von der Umfangs-Biegungsspannung und ohne Rück- 
sicht auf Abnutzung der inneren Oberfläche, eine Beanspruchung 
von sehr nahe 4 kg auf 1 qmm erfährt. Da nun diese Feuer- 
büchsen sich lange Zeit hindurch gut gehalten haben, so er- 
scheint es wohl zulässig, eine solche Beanspruchung des Kupfer- 
blechs vorauszusetzen. 


Nichtsdestoweniger zeigte es sich, dass auch bei diesen 
grösseren Festigkeitsköeffizienten die Wellen des Wandquer- 
schnitts nicht halbkreisförmig werden dürfen, so dass zur Er- 
mittelung der Umfangs- Biegungsspannungen das Trägheits- 
moment eines linsenförmigen hohlen Querschnitts zu bestimmen 
war, welcher durch Zusammensetzung je eines Wellenbergs und 
eines Wellenthals gebildet werden kann. Für einen solchen, 
von Kreisbögen begrenzten Querschnitt ist jedoch der Ausdruck 
für das Trägheitsmoment zu verwickelt, weshalb ich die Kreis- 
bögen zuerst durch Parabeln (für die Berechnung) zu ersetzen 
versuchte, wobei jener Ausdruck allerdings viel einfacher aus- 
fiel, die Berechnung der Gesammtbeanspruchung aber immer 
noch sehr umständlich und — der nothwendigen vereinfachenden 
Annahmen wegen — nicht genau genug war. [ch ersetzte daher 
ferner die Kreisbögen durch. halbe Ellipsen von geringer 
Exzentrizität, und so gelang es schliesslich, die Wellenform und 
die entsprechende Blechdicke durch zwar etwas langwierige 
(weil am leichtesten nur auf dem Wege des Probirens auszu- 
zuführende), aber verhältnissmässig einfache Rechnungen zu 
bestimmen. 


Bei dem bereits angegebenen lichten Durchmesser von 
980 mm der Feuerbüchse für die Güterzuglokomotive, der zu 
0,01 angenommenen grössten Abweichung von der genauen 
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und 10 en Dampfüberdruck hat sich auf diese Weise 
die halbe Wellenhöhe zu 33 mm (demnach ist die radiale Höhe 
des Querschnitts 76 mm, und der äussere Durchmesser 
der Feuerbüchse 1132 mm), der äussere Abrundungshalbmesser 
zu 45 mm und die Blechdicke — unter Zugabe von 1,5 mm für 
Abnutzung — zu 15 mm ergeben. Bei dieser Form ist die 
innere Mantelfläche der Feuerbüchse sehr nahe 1,5 (genauer 1,494) 
Mal grösser als diejenige eines glatten cylindrischen Rohres von 
gleichem lichten Durchmesser und gleicher Länge. j 


Um von der Heizfläche der Feuerbüchse unter dem Roste 
möglichst wenig zu verlieren, kann derselbe, weil die den 
vorderen Theilen zuzuführende Luftmenge einen nach und nach 
geringeren freien Querschnitt über der Aschenschicht erfordert, 
vorn tiefer gelegt werden, so dass hier die Oberkante des Rostes, 
welche sich hinten — wie zu ]. angegeben — 60 mm unter 
Mittelachse der Feuerbüchse befindet, um 268 mm niedriger zu 
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liegen kommt. Dieser tieferen Lage wegen muss aber der Rost 

_ vorn schmäler werden als hinten. 

Es empfiehlt sich daher, denselben aus zwei rechteckigen 
_ Theilen von gleicher Länge und (bei 60 mm Endhöhe und 25 mm 

 Kopfbreite der Roststäbe) von 600 mm bezw. 834 mm (also 717 mm 

mittlerer) Breite zusammenzusetzen und die seitlichen Lücken 

zwischen diesen Theilen und der Feuerbüchsenwand durch 
_ passend geformte Gussplatten zu bedecken. Damit bei der an- 
$ eführten mittleren Breite die Rostfläche ebenso gross wie die- 

_  jenige der Normal - Güterzuglokomotive, d. h. gleich 1,53 qm 

_ werde, erhält der Rost die durchaus nicht übermässige Länge 

von 2140 mm, welcher die horizontale Länge der eigentlichen 

 Feuerbüchse von 2120 mm entspricht. Unter Berücksichtigung 
der Vergrösserung durch die bezeichnete Wellenform beträgt die 
unmittelbare Heizfläche dieses, über dem Roste liegenden Theils 

- der Feuerbüchse 6,17 qm ist also gegen die 7,782 qm grosse un- 

mittelbare Heizfläche der Normallokomotive um 1,612 qm kleiner, 
entsprechend einer Fläche von nur 1,079 qm des lattdn Cy- 

_ linders vom lichten Durchmesser der Feuerbüchse. Diese feh- 

lende Heizfläche kann leicht durch eine angemessene Verlänge- 

rung der Büchse über die den Rost abschliessende Feuerbrücke 

' hinaus gewonnen werden, da selbst im ungünstigsten Falle, 

nämlich bei wenig Flamme gebendem Brennstoff, die über 
Brückenhöhe liegende Mantelfläche dieser Verlängerung von 

 Wärmestrahlen des Brennstoffs auf dem Roste, und bei langer 
diesen Raum erfüllender Flamme sogar der grösste Theil der 

Mantelfläche von Wärmestrahlen der Flamme getroffen wird 

und demnach als unmittelbare Heizfläche angesehen werden 

kann, die den Abschluss der Verlängerung bildende Rohrwand 

_ gar nicht mitgerechnet. Den ersteren ungünstigesten Fall vor- 

_ ausgesetzt und nur etwa die Hälfte jener Mantelfläche als Heiz- 

fläche angenommen, genügt aber eine Länge von 700 mm von 

Ende Rost bis Rohrwand-Flantsch, um die unmittelbare Heiz- 

fläche bis zum vollen Betrage derjenigen der Normallokomotive 

zu ergänzen — und hiermit ist die dritte der obigen Fragen 
beantwortet. 

F Die zuletzt besprochene Verlängerung der Feuerbüchse — 
sie mag Verbrennungskammer genannt werden — ist vom Feuer- 
raum durch eine senkrechte gusseiserne Wand mit nach hinten 

_ gerichtetem Flantsch, welcher die Feuerbrücke aus feuerfestem 

- Material und das vordere Ende des Rostes trägt, vom Aschen- 

_ raum hingegen durch einen unter diesen Flantsch eingeschobenen, 

- oben und vorn offenen Trog von segmentförmigem Querschnitt 

etrennt. Da sowohl der senkrechte, als auch der wagerechte 

- Querschnitt der Verbrennungskammer in der Höhe der Feuer- 
 brücke bedeutend grösser ist als der lichte Querschnitt über 

- dieser letzteren, so muss die Geschwindigkeit der durchströmenden 
- Verbrennungsprodukte stark abnehmen, und es kann daher an- 

_ genommen werden, dass ein nicht geringer Theil der mitge- 

rissenen Kohlenstückchen vor Eintritt in die Heizrohre in den 

 Trog niederfallen wird, was eine Verminderung des Funkenaus- 

_ wurfs aus dem Schomstein, sowie besseres Reinhalten und 
. Bere Schonung der Heizrohre und Rauchkammer zur Folge 
_ haben würde. ie angesammelten Kohlenrückstände wären 

_ mach Beseitigung der Asche und Herausnahme des Trogs leicht 

zu entfernen. 

A Am hinteren Ende kann die Feuerbüchse, welche durch 

_ einen nach aussen umgebogenen Flantsch des Kesselbodens 
(mit zwischengelegtem Kup erring, um das Herausnehmen der 

Büchse zu erleichtern) heraustritt, durch eine eingesetzte, und 

mittelst äusseren herumlaufenden Flantsches befestigte, runde 

Beam Wand mit Feuerthüröffnung, Rostträger, segment- 
örmiger Oeffnung für den Lufteintritt, und einem sich an die 

letztere anschliessenden, nach unten gerichteten kurzen Knie 

_ von rechteckigem Querschnitt und der vollen lichten Breite 

der Luftöffnung abgeschlossen werden. Der offene Rücken des 

_Knies ist stark schräg abgeschnitten und mit einem zwischen 

seinen ebenen Flantschen gewölbten, oben in Scharnieren auf- 

sehängten Deckel versehen, während an den Flantsch des senk- 
rechten Stutzens ein ebensolcher, aus Eisenblech und Winkel- 
eisen hergestellter Kanal angeschlossen ist, von welchem sich 
nach vorn und hinten an den wagerechten Enden schräg abge- 

- schnittene und mit Klappen versehene Lufteintritts-Kanäle bogen- 

förmig abzweigen. An der Abzweigungsstelle dieser letzteren 

"ist im senkrechten Kanal eine um eine wagerechte Querachse 

‚drehbare Klappe angebracht, welche, je nach ihrer auf die eine 

oder die andere Seite geneigten Stellung, die Führung des durch 

den vorderen oder hinteren Kanal eindringenden Luftstroms 
nach oben bewirkt. Wird aber die Klappe in senkrechte Lage 
gebracht und zugleich der vorstehend erwähnte gewölbte Deckel 
am oberen Knie gehoben und eingehängt, wobei die ganze 
segmentförmige Oeffnung unter dem Roste frei wird, so kann 
die unterhalb desselben angesammelte Asche durch den senk- 
rechten Luftkanal hinunter geworfen werden, was mithin 

"während {eines jeden etwas längeren Aufenthalts sehr leicht 
auszuführen wäre, da !man hierbei nicht wie bisher nöthig 

te unter die Maschine zu gehen. Durch die so ermögliehte 
ere Beseitigung der Asche sammt den glühenden Kohlenresten, 
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sowie durch den Umstand, dass die letzteren nicht von unregel- 
mässigen oder seitlichen Windstössen unmittelbar getroffen 
werden können, würde auch dem brandgefährlichen Auswerfen 
dieser Kohlenreste aus dem Aschenkasten vorgebeugt sein, 


Um die in Rede stehende Feuerbüchse aufnehmen zu 
können, unter Voraussetzung der durch die Münchener Techniker- 
versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
(8. „Organ f. d. F. d. E.-W.“, III. Suppl.-Bd., S. 153) ange- 
nommenen geringsten Höhe von 420 mm der Kesselwand über 
Feuerbüchsoberkante (bei Dom auf dem Langkessel), und eines 
freien Raums von 50 mm unterhalb der tiefsten Punkte der 
Feuerbüchse, müsste der cylindrische Kessel in den kleineren 
Schüssen einen lichten Durchmesser von 1602 mm erhalten, so 
dass hei 16 mm Wanddicke und einer Luftschicht von 30 mm 
der Durchmesser des äusseren Blechmantels 1730 mm betragen 
würde. Damit auch bei den grössten möglichen Schwankungen 
der Maschine auf den Tragfedern noch ein entsprechender Spiel- 
raum zwischen diesem Mantel und den Spurkränzen der Räder 
verbleibt, würde eine Höhe von 1950 mm der Kesselachse über 
Schienenoberkante genügen, um 30 mm weniger als bei der 
Normal-Güterzuglokomotive. Die Gesammtlänge dieses Kessels 
wäre um 1323 mm grösser als diejenige des normalen. 


Nun ist zu beachten, dass, um einen möglichst kleinen 
Durchmesser des Kessels zu erhalten, von der Rohranzahl und 
somit von der Rohrlänge der Normallokomotive ausgegangen 
wurde. Wenn man jedoch den lichten Halbmesser der Feuer- 
büchse um eine Rohrtheilung (66 mm) vergrössert, wobei 8 voll- 
ständige Theilsechsecke (so mögen dieselben, der Bezeichnung 
„Theilkreise“, z. B. bei Zahnrädern, entsprechend, genannt 
werden), statt nur 7 innerhalb der Rohrwand fallen, so kann 
die Anzahl der Rohre bis auf 241 Stück erhöht, und die Länge 
derselben von 4450 auf 3455 mm vermindert werden. Da bei 
grösserem Durchmesser und gleicher unmittelbarer Heizfläche 
auch die Feuerbüchse kürzer ausfällt, so wird die Gesammt- 
länge dieses grösseren Kessels ungefähr ebenso gross, wie die- 
jenige des normalen. Der Durchmesser des Blechmantels dieses 
Kessels würde etwa 1860 mm und die Höhe der Mittelachse 
desselben über Schienenoberkante etwa 2050 mm betragen, also 
nur etwa 70 mm mehr als bei der Normallokomotive, eine Höhe, 
welche selbst bei jetzigen Personenzugmaschinen vorkommt. 
Wegen des Nichtvorhandenseins aller Stehbolzen, Decken- und 
Queranker, sowie des schweren Boden- und Thürrahmens dürfte 
trotz grösseren Umfanges und grösserer Wanddicke und der 
vorwiegend gusseisernen Armatur der Feuerbüchse das Gewicht 
des leeren Kessels sich nicht bedeutend von demjenigen des 
normalen unterscheiden. Das Gewicht der Wasserfüllung wird 
allerdings grösser, es kann dies jedoch nicht als ein Nachtheil 
angesehen werden, weil der grössere Wasserinhalt, bei so ver- 
änderlicher Dampfentnahme und während der Kesselspeisung, 
die Dampfspannung besser reguliren wird. Zum näheren Ver- 
gleich der Kesselgewichte und der Lage der Kessel hinsichtlich 
des Rahmens und der Achsen wäre ausser der Kenntniss der 
bezüglichen Gewichte auch noch diejenige der Schwerpunkts- 
lage des leeren und des gefüllten Normalkessels, oder wenigstens 
dieses letzteren, erforderlich. Die Ermittelung derselben durch 
Rechnung wäre aber eine nicht nur sehr zeitraubende, sondern 
auch zugleich undankbare Arbeit, weil dies viel leichter auf 
dem Versuchswege geschehen kann. Deshalb hatte ich mich 
seinerzeit an den ÖOberingenieur der seitdem geschlossenen 
Borsig’schen Lokomotivfabrik in Berlin, Herrn 
Larenz, mit der Bitte um Mittheilung jener Angaben ge- 


‚wandt. Leider musste ich dem bezüglichen Antwortschreiben 


vom 16. Februar 18386 entnehmen, dass die Fabrik nicht im Be- 
sitze derselben war, und bin ich daher nicht in der Lage ge- 
wesen, jene Vergleiche anzustellen. 

Bei allen Vortheilen, welche diese Kesselform bei dem 
Bau, dem Betriebe und der Unterhaltung sämmtlicher Loko- 
motiven für kleinere Geschwindigkeiten bringen kann, würde 
dieselbe nur eine etwas weniger bequeme Anordnung bei 
Maschinen mit inneren Rahmen bedingen. Die Tragfedern 
müssten nämlich entweder so, wie es bei der Hinterachse der 
Normal-Güterzuglokomotive der Fall ist, d. h. unterhalb der 
Achslager oder über denselben, dann aber innerhalb der Rahmen- 
bleche angebracht werden. 

Bei den Personenzugmaschinen würde nun der grosse 
Durchmesser der Trieb- und Kuppelräder eine zu hohe Lage 
des Kessels erfordern, weshalb derselbe hier nicht ohne weiteres 
in der beschriebenen eintachen Weise angewandt werden könnte. 
Ich ‚hoffe jedoch, dass es mit der Zeit noch gelingen wird, 
dıesen Kessel vielleicht in irgend einer anderen Weise auch 
bei Lokomotiven für grosse Geschwindigkeiten zu verwenden, 
wo dessen gute Eigenschaften noch mehr hervortreten würden. 
Sollte dies aber auch nicht der Fall sein, so könnte doch bei 
dem Umstande, dass Güterzug-, Rangirmaschinen u. dergl., 
den bei weitem zahlreicheren Theil der gesammten Lokomotiv- 
bestände ausmachen, der Kessel immerhin bedeutende Vortheile 
gewähren, 


Zum ersten Male scheint der Gedanke, dass einfache 
Flammrohr als Feuerbüchse bei Lokomotivkesseln anzuwenden 
seien, bei der Hessischen Ludwigsbahn gefasst worden zu sein. 
Im „Organ f. d. F. d. E.-W.“, VI. Suppl.-Bd., S. 224, befindet 
sich nämlich die Mittheilung, dass diese Bahn bereits im Jahre 
1875 Rangirlokomotiven besass, welche cylindrische glatte Feuer- 
büchsen aus Eisenblech— wie bei Lokomobilkesseln — von 800 mm 
Durchmesser hatten. Bei glatter Form der cylindrischen Wand 
und dadurch bedingtem geringen Durchmesser konnte diese 
Feuerbüchse nur eine beschränkte unmittelbare Heizfläche dar- 
bieten, und da zugleich die kleine Rohrwand nur wenig Rohre 
aufzunehmen im Stande war, so muss auch die Gesammtheiz- 
fläche der Kessel eine sehr mässige gewesen sein. Diese Kon- 
struktion konnte daher bei stärkeren Maschinen keine Anwen- 
dung finden; auch ist über deren Weiterentwickelung meines 
Wissens nichts mehr bekannt geworden. 

Erst im Februar des laufenden Jahres kam mir der in 
„Dingler’s Polytechn. Journal“, 262. Band, 4. Heft, S. 145 und 
weiterhin im „Organ f. d. F. d. E.-W.“, 1887, II. Heft, S. 82 be- 
schriebene und von einer Skizze begleitete, neue Crampton’sche 
Entwurf einer Personenzuglokomotive für sehr grosse Geschwin- 
digkeiten mit zwei unabhängigen Triebachsen zu Gesicht. 
Dieser Entwurf zeigte zum ersten Male die Feuerbüchse in Ge- 
stalt eines gewellten Flammrohres. Bald darauf fand ich in 
der Russischen Wochenschrift „Schurnal Ministerstwa Putej- 
Soobschtschenija“ (Journal des Ministeriums der Verkehrswege), 
1887, No. 12, eine kurze Notiz mit perspektivischer Abbildun 
der herausgenommen gedachten Feuerbüchse und schliesslic 
in Glaser’s „Annalen für Gewerbe und Bauwesen“, No. 241 vom 
1. Juli 1837 8.3 eine ausführlichere Mittheilung des Königlichen 
Eisenbahnbauinspektors Herrn v. Borries in Hannover — 
mit perspektivischen Abbildungen des ganzen Kessels und der 
vollständigen Maschine sammt Tender — über die bereits aus- 
geführte Strong-Lokomotive der Lehish-Valley- 
bahn in den Nordamerikanischen Vereinigten Staaten. 

So ist sonderbarer Weise die von mir seit 2 Jahren (aller- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken- 
Nie von der normalspurigen Neubaustrecke untergeordneter 
Bedeutung Bockenem-Seesen am 1. d. Mts. seitens der Braun- 
schweigischen Landeseisenbahn-Gesellschaft für den Gesammt- 
verkehr in Betrieb genommene 827 km lange Theilstrecke 
Bockenem-Gr. Rhüden ist nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4094 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 3. d. Mts.). 

No. 4101 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betrefiend Beförderungsbedingungen für Margarin, 
Öleomargarin und zum Genusse dienende Fette nach Frank- 
reich (abgesandt am 3. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatsbahnen: 


f Pensionskassen. 

Die Preussische Staatseisenbahnverwaltung sucht ausser 
durch die reichsgesetzlich vorgeschriebenen Krankenkassen 
durch weitere Wohlfahrtseinrichtungen die Lage der von ihr 
beschäftigten Lohnarbeiter zu verbessern, deren Verhältnisse 
nicht wie die der Beamten geregelt werden können. Zu diesem 
Zweck sind gemeinsame Pensionskassen für das gesammte 
Werkstättenpersonal und für das Betriebsarbeiterpersonal, welche 
am 1. Oktober 1885 resp. 1. April 1886 in Wirksamkeit getreten 
sind, errichtet.*) Welchen Umfang diese Wohlfahrtseinrichtungen 
haben, ergibt sich aus den nachstehenden Ergebnissen derselben 
im Jahre 1886: Bei den beiden Pensionskassen waren überhaupt 
55900 und bei den sämmtlichen 173 Betriebs-, Werkstätten- und 
Bau-Krankenkassen überhaupt 247900 Mitglieder betheiligt. 
Dieselben leisteten aus ihren Mitteln an einmaligen und lau- 
fenden en rund 1210000 44 zum Zweck der Fürsorge 
für die Zeit der dauernden Erwerbsunfähigkeit und für die 
Wittwen- und Waisenkasse und rund 2175000 4 zum Zwecke 
der Kranken- und Sterbegelderversicherung, während die Eisen- 
bahnverwaltung und bei den Neubauten die Bauverwaltun 
und die Bauunternehmer ausser den Kosten der Buch- un 
Rechnungsführung an Baarzuschüssen 586000 .% zu den Pen- 
sionskassen und 1068000 4 zu den Krankenkassen beisteuerten. 
Die Zahlungen der Pensionskassen an die Pensionäre, sowie an 


*) S, den Aufsatz in No. 19 S, 175 d. Jahrg. d. Ztg.‘ 
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dings mit vielfachen längeren Unterbrechungen) für die ge- 
wöhnlichen Lokomotiven, in der Absicht der möglichsten 
Vereinfachung derselben geplante runde, geschlossene und ge- 
wellte Feuerbüchse öffentlich zuerst als eine, nur durch die 
übermässigen Anforderungen zweier Lokomotivtypen von. 
aussergewöhnlicher Stärke hervorgerufene Konstruktion 
aufgetreten. Dabei ist dies mit solchen Anordnungen geschehen, 
welche wohl schwerlich, wenigstens in Europa, Verwirklichung 
beziehungsweise Nachahmung finden dürften. Bildet doch der 
gauze Kessel von Crampton, gleichwie der hintere Theil des- 
jenigen von Strong aus zwei unvollständigen Oylindermänteln 
zusammengesetzte Kessel (der letztere noch ausserdem mit 
einem sehr verdächtigen Uebergangsstück zum vorderen cylin- 
drischen Theil), der eine mit senkrechter, der andere mit wage- 
rechter grosser Querachse, welche Form bei der Grösse der 
Kessel um so lebhafter die erst vor wenigen Jahren erfolgte 
Explosion des gleichgestalteten Kessels eines Belpaire’schen 
Dampfwagens der Belgischen Staatsbahn, sowie frühere Explo- 
sionen älterer, diesen verwandter, ovaler Kessel ins Gedächtniss 
zurückruft. 8 

Erst Herr v. Borries spricht in der erwähnten Mittheilung 
über die Strong-Lokomotive die Vermuthung aus, dass „die 
Herstellung eines Kessels mit nur einem Flammrohre mit mässi- 
ger Rostfläche die Nachtheile des Strong-Kessels vermeiden 
lassen würde“, und empfiehlt die Erprobung einer solchen Kon- 
struktion. | 

Da diese Empfehlun 


EL Pre 


fruchtbaren Boden finden und viel- 
leicht manchen zur Vornahme von zeitraubenden Studien verg 
anlassen könnte, so theile ich die vorstehenden Ergebnisse der 
meinigen den Herren Fachgenossen mit, um ihnen einen Theil’ 
der Mühe zu ersparen und die obige Empfehlung in voller Ueber- | 
FeUEnnE angelegentlichst zu unterstützen. E 
arschau, den 14. September 1897. 3 
V. Duszakiewicz, 
Maschinenmeister d. Warschau-Wiener 

und Bromberger Bahn. 


die Wittwen und Waisen bezifferten sich auf 257000 4 neben 
einer aus den Betriebseinnahmen der Eisenbahnverwaltung und 
aus sonstigen zur Verfügung stehenden Fonds älterer Einrich- | 
tungen entnommenen Summe von 411000 44 und neben der auf 
Grund der Haftpflicht- und der Unfallversicherungsgesetze aus 


den Eisenbahnbetriebs- und -Baufonds zu zahlenden Rente, 
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in den Familien der Mitglieder, in Anspruch genommen worden 
sind, wurden 2875 000 44 für die Krankenpflege und an Kranken- 
und Begräbnissgeld aufgewende, Am Schluss des vorigen 
Jahres verfügten die Anstalten über ein Gesammtvermögen 
von mehr als 8 Millionen Mark. 
Personalien. | 
Geh. Regierungsrath Dr. jur. Greiff, Mitglied der Ge- 
neraldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, ist zum 
Ober-Regierungsrath ernannt und ihm die vakante Stelle des 
Vorstandes der zweiten Abtheilung in der Generaldirektion der 
De in Elsass-Lothringen zu Strassburg verliehen 
worden. 
Der Eisenbahndirektor Nohl, maschinentechnisches Mit- 
glied der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrh.) in Köln, 
ist am 1. Oktober d. J. in den Ruhestand getreten. 
Der Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Israöl, Vor: 
ER der Eisenbahn-Bauinspektion in Sangerhausen, ist ge- 
storben, 


Köln-Berlin, sind, wie der „Berl. Aktionär“ berichtet, vom 
1. Oktober d. J. ab 
fremden Schlafwagen durch solche der Preussischen Eisenbahn 
verwaltung ersetzt worden. Von der Königlichen Eisenbahn: 
direktion Köln (linksrh.) ist die Waskon und Dampfkrahn 
Fabrik van der Zypen & Charlier beauftragt worden, vier 
neue Schlafwagen für diese Strecke anzufertigen. 
Eröffnung von Stationen. 

Die Station Styrum bei Mülheima.d. Ruhr des 
Direktionsbezirks Elberfeld, welche bisher nur für 
den Güterverkehr in Wagenladungen und für die Abfertigung 


Ber: für den Güterverkehr in Wagenladungen am 1. d.Mts. er- 
‚ öffnet worden. Sendungen von und nach Eichstedt i. A. können 
‘nur ohne Nachnahmebelastung, sowie in Frachtüberweisung 
bezw. Frankofracht expedirt werden. 
Der zwischen den Stationen Potsdam und Wildpark be- 
legene Haltepunkt Charlottenhof ist am 1. d.Mts. für 
- den Personen- und Gepäckverkehr, sowie für die Beförderung 
_ von Hunden auf Hundebillets eröffnet worden. 

Der zwischen den Stationen Ilmenau und Elgersburg des 
Direktionsbezirks Erfurt gelegene Haltepunkt 
Roda wird am 10. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnet 
werden. 

Vom 15. d. Mts. ab werden von und nach der gegen- 
wärtig nur für den Eil- und Frachtgutverkehr HEN 
an der Strecke Berlin-Lehrte gelegenen Haltestelle Gross- 

_ Möhringen auch lebende Thiere aller Art in Ein- 

Eposnheen und in Wagenladungen zur Beförderung zuge- 

assen. 


Herstellung einer Eisenbahn zwischen Tuttlingen und 
Sigmaringen. 

Das „Eisenbahn-Verordnungsblatt“ (No.29 d. J.) veröffent- 
licht den zwischen der Preussischen und der Württembergischen 
Staatsregierung unter dem 15. Juni d. J. abgeschlossenen Staats- 
vertrag wegen der Herstellung einer Bahn von Tuttlingen in 
der Richtung auf Sigmaringen zum Anschluss an dieBahn von 
Tübingen nach Sigmaringen in der Nähe von Inzigkofen. Der 
Bau und Betrieb der neuen Bahn wird Sache des Württem- 
bergischen Staates sein ; gesetzliche Bestimmungen, welche, vom 
Tage des Abschlusses dieses Vertrages an gerechnet, in Bezug 
auf Eisenbahnunternehmungen von der Preussischen Regierung 
erlassen werden, sollen für de in Rede stehende Bahn, so lange 
sie im Eigenthum und im Betriebe der Württembergischen Re- 
gierung sich befindet, ohne vorherige Verständigung keine An- 
wendung finden. Die Feststellung der Fahrpläne und Tarife 
wird der Württembergischen Regierung insoweit und so lange 
- allein überlassen, als die Bahn in ihrem Eigenthume und eige- 
nem Betriebe sich befindet. Die Preussische Regierung hal; sich 
das Recht vorbehalten, die innerhalb ihres Gebietes hergestellten 
Strecken der Bahn nebst allem zu derselben zu rechnenden Zu- 
behör nach Verlauf von dreissig Jahren, vom Tage der Betriebs- 
eröffnung an gerechnet, infolge einer mindestens drei Jahre 
vorher zu machenden Ankündigung gegen Erstattung des An- 
lagekapitals zu erwerben. 


Eisenbahnunfälle im Juli 1887. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten, im 
Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Juli 
d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
7 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 
21 Entgleisungen und 11 Zusammenstösse in Stationen und 
127 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 143 Personen verunglückt, sowie 
37 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 97 unerheblich beschä- 
digt. Von den beförderten Reisenden wurden 2 setödtet und 
13 verletzt (und zwar entfallen je 1 Tödtung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Erfurt 
und Berlin, 6 Verletzungen auf die Main- Neckar -Eisenbahn, 
2 Verletzungen auf die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und je 
eine Verletzung auf die Württembergischen und die Badischen 
Staatsbahnen sowie auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Frankfurt a/M., Köln [linksrh.] und 
Berlin); von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden beim 
eigentlichen Eisenbahnbetriebe 26 getödtet und 63 verletzt; bei 
- Nebenbeschäftigungen 1 getödtet, 4 verletzt; von Steuer- etc. 
Beamten 2 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der 
- nicht im Dienst Lafindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 7 ge- 
- tödtet und 15 verletzt; bei Selbstmordversuchen 10 Personen 
getödtet. Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Aus- 
schluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staatsbahnen und 
unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 
29 502,37 km Betriebslänge nnd 772170539 geförderten Achskilo- 
metern) 122 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Bahn- 
strecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
_ direktionen zu Berlin (17) und Köln [rechtsrh.] (12) und auf die 
Main - Neckar - Eisenbahn (11); verhältnissmässig, d. h. unter 
_ Berücksichtigung der geförderten Achskilometer und der im 
Betriebe gewesenen Längen sind auf der Main-Neckar-Eisen- 
bahn und auf den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld und Erfurt die 
meisten Verunglückungen vorgekommen. B. Grössere Privat- 
bahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 
1667,41 kim Betriebslänge und 19994739 geförderten Achskilo- 


| 
| 


x 


Ri 


metern) 5 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs-Eisenbahn, 
C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1513,39 km Betriebslänge und 10452 126 
geförderten Achskilometern) 6 Fälle, und zwar auf die Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn 2 Fälle, auf die Lübeck-Büchener 
Eisenbahn 2 Fälle und auf die Westholsteinische und die Alt- 
damm-Colberger Eisenbahn je 1 Fall. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn. 

Die 17,3 km lange AbkürzungsliniieSchwaan-Güstrow 
mit den für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr eingerich- 
teten HaltestellenLüssowundMistorf ist am1.d.Mts. 
dem Betriebe übergeben worden. 


Braunschweigische Landeseisenbahn-Gesellschaft. 

Die Strecke Bockenem-Gross-Rhüden, Theil- 
strecke der Neubaulinie Bockenem-Seesen ist am l. d. Mts. mit 
den für den Gesammtverkehr eingerichteten Stationen 
Bornum:-Dahlum und Gr.-Rhüden dem öffentlichen 
Verkehre übergeben worden. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 

Dem jetzt erschienenen eingehenden Berichte über die 
diesjährige ordentliche Genossenschafts-Versammlung in Berlin 
entnehmen wir, nach der „Magdeburger Zeitung“, dass in der 
Versammlung 79 Privatbahn-Verwaltungen mit 557 Stimmen 
durch 22 Personen in der Versammlung vertreten waren. Der 
zu dem Geschäftsberichte gestellte Antrag, dass die Genossen- 
schafts-Versammlung sich mit dem zwischen der Reichseisen- 
bahn einerseits und der Pfälzischen und Hessischen Ludwigs- 
bahn andererseits unter Zustimmung des Genossenschaftsvor- 
standes abgeschlossenen Uebereinkommen und mit der Absicht 
des Vorstandes, Vereinbarungen auf gleicher Grundlage mit den 
Verwaltungen der verschiedenen Staatseisenbahnen in Betreff 
der Behandlung der auf Gemeinschaftsstationen oder im gemein- 
schaftlichen Fahrbetriebe beschäftigten Personen zu treffen, auch 
ihrerseits einverstanden erklären möge, wurde ohne Widerspruch 
angenommen. Diese Vereinbarung läuft darauf hinaus, dass bei 
Unfällen jener Personen, gleichviel in welchem Bahnbetriebe 
dieselben geschehen sind, die nach Massgabe der Unfallver- 
sicherungsgesetze zu gewährenden Entschädigungen stets von 
dem Unfallversicherungs-Verbande derjenigen Verwaltung, 
welcher der Verunglückte angehörte, unter Ausschluss des 
Rückgriffs gegen die Verwaltung, in deren Betriebe der Unfall 
erfolgt ist, getragen werden sollen, und dass nur die dem Ver- 
unglückten oder dessen Hinterbliebenen etwa über jene Ent- 
schädigung hinaus zustehenden Schadensersatzansprüche von 
den an den Gemeinschaftsbetrieben betheilisten Verwaltungen 
nach Massgabe besonderer Vereinbarungen zu übernehmen sind. 
— Diese Namens des Vorstandes mit den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Köln (linksrheinisch), Berlin und Frank- 
furt a. M. vorbehaltlich der Genehmigung der Genossenschafts- 
versammlung getroffene Vereinbarung, das Ausscheiden der 
Aachen-Jülicher, Berlin-Dresdener und Nordhausen-Erfurter 
Eisenbahn auf den 1. Januar d. J. dergestalt festzusetzen, dass 
von den genannten Bahnen für das laufende Jahr Umlagebei- 
träge nicht mehr zu zahlen unl andererseits die für die Betriebs- 
unfälle derselben von der PBerufsgenossenschaft seit dem 
1. Januar d. J. geleisteten Zahlungen an die letztere zu er- 
statten seien, erhielt gleichfalls die Genehmigung der Versamm- 
lung. — Im vierten Vierteljahr 1885 (dem ersten seit Inkraft- 
treten der Genossenschaft) sind für fünf Beschädigungsfälle, 
sämmtlich mit tödtlichem Ausgange, im Jahre 1886 für 66 Fälle, 
worunter 29 mit tödtlichem Ausgange, Entschädigungen test- 
gestellt worden. Die durch die Umlage für 1885 und’ 1886 auf- 
zubringenden Beträge beliefen sich auf nachstehende Summen: 
1. gezahlte Entschädigungen im ganzen 17919 4, 2. Rücklagen 
zum Reservefonds (300 pCt. der Entschädigungsbeiträge) in Höhe 
von 53 758 4, 3. Verwaltungskosten 11078 4, 4. Zahlungen aus 
Anlass der Uebernahme von Versicherungsverträgen im ganzen 
1166 4, so dass die Umlagebeiträge der an der Umlage be- 
theiligten 92 Eisenbahnunternehmungen im ganzen 83923 „U 
betrug. Die Zahl der versicherten Personen bezifferte sich auf 
26372. Die anrechnungsfähigen Gehälter und Löhne betrugen 
19 924 024 U. 


Tragfähigkeit von Eisenbahnwagen. 

Das Reichs-Eisenbahnamt hat an sämmtliche Deutsche 
Eisenbahnverwaltungen (ausschliesslich Bayern) folgenden 
Erlass gerichtet: In einer grösseren Anzahl Deutscher Güter- 
tarife, insbesondere in den Ausnahmetarifen für Steinkohlen- 
transporte, finden sich Bestimmungen, inhaltlich deren eine 
die Tragkraftzifter des verwendeten Wagens um 24% bis 5 pCt. 
übersteigende Belastung gestattet ist. Diese auf dem früheren 
Bahnpolizei-Reglement vom 12. Juli 1878 beruhende Bestimmung 
steht mit den Festsetzungen des jetzt gültigen Bahnpolizei- 
Reglements vom 30. November 1885 insofern nicht im Einklange, 
als nach der Vorschrift unter 18. d. daselbst jeder Wagen eine 


Bezeichnung haben muss, aus welcher das „Ladegewicht‘‘ und 
die „Tragfähigkeit“ zu ersehen ist. Hierbei wird unter dem 
Ladegewicht die tarifmässige Nutzlast und unter Tragfähigkeit 
die zulässige höchste Grenze der Beladung (früher als grösstes 
Ladegewicht bezeichnet) verstanden Die am Wagen ange- 
brachte Tragfähigkeitsziffer darf daher jetzt unter keinen Um- 
ständen überschritten werden. Die etc. wolle, soweit dies er- 
forderlich, für eine entsprechende Berichtigung des diesseitigen 
Tarifmaterials — etwa durch Abänderung der Worte Tragkraft 
oder Tragfähigkeitin Ladegewicht — bei geeigneter Gelegenheit 
Sorge tragen. 


Umtausch von Prioritätsobligationen verstaatlichter 
Eisenbahnen. 

Die Inhaber der 4 pCt. Prioritätsobligationen Littr. © der 
Berlin-Görlitzer Eisenbahn (Privilegium vom 94. Aurust 
1874) werden aufgefordert, ihre Obligationen, soweit diese zum 
Umtausch gegen Schuldverschreibungen der 31/; pCt. konsoli- 
dirten Staatsanleihe abgestempelt worden sind, zur Ausführung 
des Umtausches vom 1. Oktober d. J. ab bei der Königlichen 
Eisenbahn-Hauptkasse, Abtheilung für Werthpapiere in Berlin, 
Leipziger Platz No. 17, oder bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Breslau (Direktionsbezirk Berlin), Cottbus, 
Görlitz, Guben, Stettin und Stralsund einzureichen. 

Der Umtausch 1. derjenigen 4 pCt. Prioritätsobligationen 
der Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn ]J. Emission 
(Privilegium vom 18. November 1871), 2. derjenigen 4 pCt. der- 
gleichen Obligationen II. Emission (Privilegium vom 7. August 
1872) und 3. derjenigen 4 pCt. dergleichen Obligationen Litt. B. 
(Privilesium vom 17. Juli 1872), welche zum Zwecke des Um- 
tausches gegen Schuldverschreibungen der 3!/, pCt. konsolidirten 
Staatsanleihe abgestempelt sind, erfolgt bei der Königlichen 
Eisenbahn - Hauptkasse in Erfurt oder einer der nachbezeich- 
neten Kassen, nämlich: der Königlichen Eisenbahn-Betriebskasse 
zu Berlin — Askanischer Platz 5 — oder bei den Königlichen 
Eisenbahn - Betriebskassen zu Dessau, Halle a/S., Weissenfels 
und Kassel, 


Direkte Kommunalabgaben von Eisenbahnen. 

Das Königliche Eisenbahnkommissariat zu Berlin hat das 
kommunalsteuerpflichtige Reineinkommen aus dem Betriebs- 
jahre 1886, bezw. 1886/87 für die Preussischen Strecken der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn auf 851215 4 und für die Prig- 
nitzer Eisenbahn auf 60 750 4 festgesetzt. 


Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. 

In dem bevorstehenden Winterhalbjahr werden an der 
Berliner Universität der Geheime Ober-Regierungsrath Gleim 
am Montag und Mittwoch von 6—7% Uhr über Preussisches 
Eisenbahnrecht, der Geheime Ober - Baurath Oberbeck am 
Dienstag und Donnerstag von 6—7% Uhr über den Betrieb 
der Eisenbahnen und der Ober-Regierungsrath Reitzenstein 
am Freitag und Sonnabend von 5—64 Uhr über das Tarif- 
wesen vortragen. 


Werrabahn: Themar-Schleusingen. 

Der erste Spatenstich an der von der Werra-Bahngesell- 
schaft in Bau und Betrieb übernommenen Eisenbahn Themar- 
Schleusingen, zu welcher der Preussische Staat 150000 4 bei- 
steuert, wird am 8. Oktober erfolgen. Die Stadt Schleusingen 
wird diesen Tag, der sie der Erfüllung eines lange gehegten 
Btanehes näher bringt, durch eine entsprechende Festlichkeit 
eiern. 


Eckernförde-Kappelner Eisenbahn. 
Auf die Aktien ist eine Einzahlung von 10 pCt. z leistenn. 


Paulinenaue-Neuruppiner Eisenbahn. 


Im Jahre 1886/37 wurden im Personenverkehr 106 018 
im Vorjahre 100949 4, für Güter- und Viehbeförderung 
99366 (94833) „U und für Verschiedenes 8713 (6693) 4, zu- 
sammen 207097 (202475) „4. vereinnahmt, wovon Betriebs- 
« ausgaben 110 397 (104 647) 4, Erneuerungsfonds 10481 (14 075) 44, 
Bilanz-Reservefonds 3825 4 (wie im Vorjahre), Spezialreserve 
und zweiter Erneuerungsfonds je 1700 . in Anspruch nehmen. 
Die Stammaktien und Prioritätsaktien erhalten je 4, pCt. 
Dividende (wie im Vorjahre). 


Dahme-Uckroer Eisenbahn. 


In der am 29. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
waıen 24 Aktionäre mit 659 Stimmen und einem Kapital von 
659 000 „44 vertreten. Nach Feststellung der Bilanz wurde die 
Entlastung der Direktion beschlossen und die Dividende auf 
4 pCt. für die Stamm-Prioritätsaktien und 2 pCt. für die Stamm- 
aktien festgesetzt. Vom Aufsichtsrathe schieden zwei Mit- 
glieder aus, welche durch Akklamation wiedergewählt wurden. 
Der Betriebsüberschuss der Bahn beträgt 15 222 „4 
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Frankturter Güter-Eisenbahngesellschaft. 

Die bereits in No. 75 S. 667 d. Ztg. gemeldete, von der 
Generalversammlung genehmigte Erhöhung des Grundkapitals 
um 1 Million Mark ist seitens der Verwaltung damit begründet, 
dass weitere neue Schiffe erbaut werden sollen, um nicht darauf 
angewiesen zu sein, in grossem Masse fremde Schiffe zu 
miethen. Ferner . ist der Bau einer eigenen Ladestelle in 
Breslau, mit welcher zugleich ein kleiner Winterhafen sowie 
eine Reparaturwerkstatt zu verbinden ist, dringend erforderlich 
geworden. Es ist der Bau einer solchen Ladestelle mit 
Schienenanschluss, kleinem Lade- und Winterhafen nebst Re- 
paraturwerkstatt im unmittelbaren Anschluss an die Gleise der 
staatlichen Umschlagsstelle in Pöpelwitz in Aussicht genommen. 
Der Bau einschliesslich des Grunderwerbs soll für die Summe 
von 300000 #4 bewirkt werden. Aehnliche Ladestellen, aber 
mit erheblich geringeren Kosten, sollen auch in Stettin, sowie 
an andern geeigneten Orten, in Aussicht genommen werden. 
Endlich sollen auch die Erneuerungs- und Reservefonds, welche 
Ende dieses Jahres etwa 300 000 „4 betragen dürften, in Effekten 
angelegt werden. 

Aus der Generalversammlung ist noch zu erwähnen, dass 
die Einzahlungsvorschriften für die neu auszugebenden Aktien 
zur Veröffentlichung gelangen sollen, wenn der Aufsichtsrath 
solche endgültig beschlossen und die Generalversammlungs- 
beschlüsse in das Handelsregister eingetragen sein werden. 
Auch wurde der Betriebsausweis bis Ende August vorgelegt, 
wonach für die acht Monate des laufenden Jahres ein Erträgniss 
von etwa 180 000 % sich ergibt. Hiervon werden etwa 70 000 4. als 
Rücklagen u. s. w. pro rata temporis in Abzug zu bringen sein. 


Frankfurt-Offenbacher Trambahngesellschaft. 
Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1886/87 ab- 
gesehen von den Abonnenten 992845 (im Vorjahre 990238) Per- 
sonen befördert. Obwohl also diese Zahl um 2607 Personen 
gestiegen ist, stellen sich die Betriebseinnahmen auf nur 
139171 4 gegen 153 395 „4 im Vorjahre, also um 14 294 4 nie- 
driger. Die geringere Einnahme trotz des grösseren Verkehrs 
erklärt der Bericht durch den Wegfall der früheren erhöhten 
Sonntagsfahrpreise. Daneben hat aber offenbar auch mitge- 
wirkt, dass das Verhältniss der Theilstreckenbenutzer gegen- 
über denjenigen der ganzen Linie neuerdings sich wesentlich“ 
verschoben hat. Für diese Abnahme des Verkehrs und die 
dadurch sich ergebende Verringerung der Einnahmen sieht der 
Bericht die Ursachen in dem geringer werdenden Fremden- 
verkehr, der weniger günstigen Geschäftslage in Offenbach und 
der grösseren Konkurrenz der Lokalbahn Frankfurt-Offenbach, 
welche in diesem Jahre durch Einlegung weiterer Züge noch 
verschärft wurde. Den Betriebseinnahmen stehen an Ausgaben 
zusammen 109 945 # gleich 79 pOt. der Bruttoeinnahmen gegen 
121 234 44 gleich ebenfalls 79 pCt. im Vorjahre gegenüber. In dem- 
selben Masse, in welchem die Einnahmen zurückgegangen sind, 
konnten mithin auch die Betriebsausgaben verringert werden. 
Es ist dies um so erfreulicher, als die Betriebsleistung mit 
505 010 Wagenkilometer neuerdings bedeutend gestiegen ist 
(1885/86: 470 340, 1884/85: 352 360), hauptsächlich infolge neu ein- 
gelegter Sonntagszüge. Der Bruttoüberschuss beträgt mithin 
29226 „4, während für Zinsen 5121 #4 und Abschreibungen 
31 602 4, aufzubringen sind. Es verbleibt also eine Minder- 
einnahme von 7499 4, wodurch sich die mit 25146 4 über- 
nommene Unterbilanz auf 32645 4 erhöht. Das Aktienkapital 
beträgt 750000 44, an Kreditoren schuldete die Gesellschaft bei 
Schluss des Geschäftsjahres 188571 4 Der Bericht bemerkt, 
dass die Frage der Packetbeförderung in eingehende Erwägung 
gezogen sei, doch sei man zu dem Ergebniss gekommen, dass 
derselbe selbst bei sehr reger Betheiligung nicht vortheilhaft 
sein würde. Die von Bürgel und Rumpenheim aus angeregte 
Verlängerung der Bahn nach Bürgel seı ebenfalls geprüft wor- 
den, die aufgestellten Voranschläge hätten indess ergeben, dass 
eine Rentabilität dieser Strecke nicht zu erwarten sei. 


Strassburger Strassenbahngesellschaft. 

Die Linie Strassburg (Kronenburgerthor)-Truchtersheim, 

14 km, mit den Stationen Kronenburgerthor, Kronenburg, Ober 
hausbergen, Dingsheim, Stützheim, Offenheim, Wiwersheim und 
Truchtersheim ist am 1. Oktober in Betrieb gesetzt worden. 


Lokomotivfabrik Krauss & Co., Aktiengesellschaft in München. 

Die bisherige Kommanditgesellschaft Krauss & Co. hat 
sich in ein Aktienunternehmen umgewandelt, welches die drei 
Etablissements der Firma am Marsfeld in München, in Sendling 
bei München und in Linz a. D. umfasst. Der Betrieb der Werke 
erfolgt bereits seit 1. Januar d. J. für Rechnung der Aktien- 
gesellschaft. Der bisher persönlich haftende Gesellschafter, 
Herr Kommerzienrath Georg Krauss, legt seine Stellung als 
Chefdirigent nieder, bleibt aber dem Unternehmen als Beauf- 
tragter des Aufsichtsraths zur Seite Zum kaufmännischen Di- 
rektor wurde Herr Ulrich Baumann, zu technischen Direktoren 


die Herren Anton Hurler, Carl Finckh und Mathias Fasbender 
ernannt. 
Posener Pferdeeisenbahn. 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung war 
ein Aktienkapital von 729200 . durch 1823 Stimmen vertreten. 
Die Bilanz, sowie das Gewinn- und Verlustkonto für 1886/87 
_ wurden Beuehruie! und einstimmig Entlastung ertheilt. Der 
--Antra es Aufsichtsrathes auf Abänderung des $ 28 der Sta- 
_ tuten ahin, dass das Geschäftsjahr künftig vom 1. Januar bis 
31. Dezember jeden Jahres zu gelten hat, wurde einstimmig an- 
_ genommen. 


Die Nordeuropäischen Dampfschifflinien. 

Kürzlich hat in Köln eine Konferenz der Nordeuropäischen 

'Dampfschifflinien stattgefunden. In derselben waren vertreten 
die beiden verbundenen Hamburger Linien (Packetfahrt und 
Union), der Norddeutsche Lloyd, die Red Star Line (Antwerpen), 
die Niederländisch-Amerikanische Dampfschifftahrtsgesellschatt 
(Rotterdam) und die Britischen Gesellschaften. Das mit dem 
15. v. Mts. zu Ende gegangene Uebereinkommen wurde erneuert. 
Weiterhin wurde beschlossen, die Skandinavischen Raten der 
"kontinentalen Linien für die Fahrt von Amerika nach Europa 
um 5 Dollar zu erhöhen, die in Amerika zur Verrechnung kom- 
menden Preise der Britischen Linien für die Fahrt in beiden 
Richtungen auf künftig 22 statt 20 Dollar zu bemessen, sowie 
endlich die Agentenkommissionen in Amerika von 15 auf 10 
_ Prozent zu ermässigen. 


Postverkehr mit Helgoland. 

Wie di» „Voss. Ztg.“ mittheilt, wird die Unterelbesche 
- Eisanbahn nach einer mit der Kaiserlichen Postverwaltung ge- 
 troftenen Vereinbarung die Postboförderung nach Helgoland 
auch während der Wintermonate übernehmen und zu diesem 
_ Zwecke in der Zeit vom 1. Oktober bis zum 19. Juni eine 
wöchentlich zweimalige Dampfschiffsverbindung zwischen Cux- 
_ haven und Helgoland unterhalten. Diesem entsprechend fährt 
der Dampfer der Unterelbeschen Eisenbahn jeden Dienstag und 
_ Freitag von Cuxhaven nach Helgoland im Anschluss an den 
_ ersten Personenzug nach Cuxhaven, und jeden Mittwoch und 
Sonnabend von Helgoland nach Cuxhaven zum Anschluss an 
_ den letzten Personenzug nach Harburg. Vom 20. Juni bis 
30. September findet eine tägliche Verbindung zwischen Cux- 
haven und Helgoland statt. Der Vertrag mit der Postverwal- 
‚tung ist zunächst auf die Dauer von 5 Jahren geschlossen. 


Eildampferdienst auf dem Rhein. 

Zwischen derBadischen Schraubenschifffahrt 
_ und der Rheinischen Transportgesellschaft William Egan 
-& Co. hat bezüglich des Eildampferdi»mstes zwischen dem 
- Niederrhein und Öberrhein, einschliesslich Frankfurt a/M., eine 
Verständigung stattgefunden. Die Firma der Rheinischen 
 Transportgesellschaft wird nunmehr im Hafen von Frank- 
 furt a/M., auf dem von der Stadt gemietheten Gebiet, die 
‚nöthigen baulichen Einrichtungen für diesen Eildampferbetrieb 
- treffen, welcher, soweit Frankfurt in Betracht kommt, zunächst 
_ folgende Linien umfassen soll: '1. Köln - Mainz - Frankfurt, im 
Anschluss an die direkten Seedampfer der Badischen Schrauben- 
— schifffahrt Köln-London; 2. Duisburg-Frankfurt; 3. Rotterdam- 
Frankfurt. Für die letztere Linie sind, wie wir bereits in 
No. 75 S. 667 d. Ztg. berichtet haben, sechs neue Dampfer in 
Auftrag gegeben. Die sämmtlichen Linien sollen im Frühjahr 
"ihren regelmässigen Dienst eröffnen. 


Aus Russland. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 


In Ergänzung unserer, bereits in No. 55 8.518 d. Ztg. ver- 
lichten Mittheilungen über das Ergebniss des Betriebes 
ahr 1886 ist nach dem 


‚öffent 
der Warschau-Wiener Eisenbahn für das ; ; 
 Geschäftsberichte noch folgendes nachzutragen: Die Rohein- 

nahme weist die höchste bis jetzt erreichte Ziffer, nämlich 
9176473 Rbl. und eine Mehreinnahme von 422210 Rbl. gegen 
das Vorjahr auf. Diese Vermehrung der Erträgnisse ist meisten- 
theils eine Folge der Zunahme der Frachtenbeförderung, sowie 
des Verkaufs eines grösseren Postens Altmaterials als im Jahre 
1885 und der gesteigerten Einnahme von Ladegebühren, Lager- 
und Platzgeldern. Finsichtlich der Frachtenbeförderung nimmt 
die erste Stelle der Kohlenverkehr ein, dessen Verfrachtung in 
dem Betriebsjahre um 6 pCt., d. h. bis 95 Mill. Pud gestiegen 
ist. Ausserdem ist eine Mehrbeförderung zu verzeichnen: bei 
geschmiedeten Eisen um 23 Do bei Mineralöl um 28 pCt., bei 
Cement um 44 pCt., bei Mühlenfabrikaten um 45 pCt., bei Zie- 
geln und Dachziegeln um 46 pCt., bei Wolle um 52 pCt., bei 
H und Galanteriewaaren um 111 pCt., bei Alteisen um 198 

rozent, beiSchienen um 281 pCt. u.s.w. Der grösste Theil der 
Erträgnisse dieser ns wurde jedoch durch die 
inderbeförderung von Bauholz um 23 pCt, von Brennholz um 


— 


31 pOt., von Kartoffeln um 32 pCt., von Erbsen um 38 pCt., von 
Rüben um 54 pCt., von Hafer um 58 pCt. u. s. w. wieder aus- 

eglichen. Der Personenverkehr hat sich um 1,62 pCt. vermin- 
ert. Die Betriebsausgaben des Jahres 1886 beziffern sich auf 
4 929766 Rbl., welche Zahl kaum um 70409 Rbl. grösser ist, als 
die im Jahre 1885 stattgehabten Ausgaben; dieselben sind um 
164908 Rbl. hinter dem Etatsanschlage zurückgeblieben. Nach 
Abzug der Ausgaben von den Einnahmen beträgt das Betriebs- 
ergebniss 4246606 Rbl. und nach Abzug der jährlichen Lasten 
der Gesellschaft von dieser Summe als der an den Staat ge- 
zahlten Pachtquote, Auszahlung der Koupons und Tilgung der 
Obligationen und der Aktien, sowie der Baukosten erschien 
Zweigbahnen und der Tantieme an die Direktoren verbleibt eine 
Reineinnahme des Unternehmens von 1930822 Rbl. Von dieser 
Summe sind ausser den 75000 Rbl für aussergewöhnliche Re- 
serve, sowie 120 000 Bbl. der alljährlich an die Beamten gezahlten 
Gratifikation noch die Kosten für neue Arbeiten in Abzug zu 
bringen, deren Ausführung, mit Rücksicht auf ihre Dringlich- 
keit, seiner Zeit durch den Verwaltungsrath zu Lasten des Rein- 
ertrages des verflossenen Jahres beschlonash wurde. Ausserdem 
hat der Verwaltungsrath aus dem Reinertrage des Betriebs- 
jahres eine Summe zu Gunsten des Wagenparks verwendet. 
Obgleich die zu diesem Zwecke verwendete Summe ziemlich 
hoch ist, so wird dieselbe doch nicht die seitens des Verwal- 
tungsrathes angekauften Wagen und Lokomotiven gänzlich 
decken können; der Rest, im Betrage von 180000 Rbl., sowie 
der Fonds zum Ankauf neuer gedeckter Güterwagen und Per- 
sonenwagen muss vielmehr in späterer Zeit gedeckt werden. 
Ungeachtet der Ueberweisung einer ziemlich bedeutenden 
Summe zu obigem Zweck hat der Verwaltungsrath bei der Ge- 
neralversammlung eine Dividende von 9 Rbl. für die Aktie oder 
15 pCt. beantragen können, und erwähnt derselbe hierbei, dass 
die Vertheilung einer höheren Dividende sehr bedenklich wäre, 
in Anbetracht der unbefriedisten Bedürfnisse der Eisenbahn 
und der ziemlich begründeten Besorgniss der zukünftigen Ver- 
minderung der Roheinnahmen. Schon jetzt haben sich die 
Einnahmen für die ersten 5 Monate im Vergleich zu derselben 
Zeit des vorigen Jahres um 50000 Rbl. vermindert, und ebenso- 
viel beträgt der durch Schneeverwehung und ungewöhnlichen 
Hagelschlag verursachte Schaden. In Vervollständigung des 
im vorigen Jahre der Generalversammlung erstatteten Berichts 
über den Verlauf der Bemühungen der Gesellschaft wegen des 
Erwerbes der Lodzer Bahn erachtet es der Verwaltungsrath 
für nothwendig, zur Kenntniss der Aktionäre zu bringen, dass 
dieses Vorhaben endeültig aufgegeben worden ist. — 

Nach neueren Mittheilungen hat die Gesellschaft die Be- 
schaffung von Personen- und Güterwagen ausgeschrieben, um 
welche sich Deutsche Firmen und auch die Warschauer Firma 
Talpop Rau & Co. und die Baltische Maschinenfabrik bewerben 
sollen. 


Präjudizien. 

v. ©. Haftpficht. Artikel 2—4 des Schweizerischen 
Haftpflichtgesetzes. Auslegung des Artikel 4. Mitverschulden 
des Beschädigten und der Transportanstalt. Folgen bezüglich 
der Haftpflicht der letzteren. hatbestand: M. war bei 
den Bahnunterhaltungsarbeiten der Argau-Luzerner Seethalbahn 
beschäftigt. Uebungsgemäss wurde sein Mittagessen in B,, 
wo er wohnte, vom Personal eines Eisenbahnzuges in Empfang 
genommen und bis zu der der Arbeitsstätte zunächst gelegenen 
Station befördert. Eines Tages, als der Zug an der Arbeits- 
stätte vorbeifuhr, rief der Maschinenführer dem M. zu, sein 
Mittagessen befinde sich im Packwagen, er solle es holen. 
Kläger sprar.g hierauf dem, wegen des Zustandes der Linie 
sehr langsam fahrenden, Zuge nach, schwang sich auf die 
Treppe des Gepäckwagens und sprang nachher wieder rück- 
wärts hinunter, wobei er zu Boden fiel, vom Zuge überfahren 
und schwer verletzt wurde. Die auf Schadenersatz belangte 
Eisenbahngesellschaft wendete ein: 1. Kläger habe sich mit 
wissentlicher Uebertretung polizeilicher Vorschriften mit der 
Transportanstalt in Berührung gebracht, so dass die Haftpflicht 
nach Artikel 4 des Eisenbahn-Haftpflichtgesetzes cessire und 
2. habe M. den Unfall unmittelbar selbst verschuldet. Das 
Bundesgericht erklärte die erste Einrede für unbegründet, fand 
dagegen, es liege Mitverschulden des M. und der Transport- 
anstalt vor und hiess die Klage theilweise gut aus folgenden 
Gründen: „Die Vorschrift des Artikel 4 a. a. O. ist bestimmt, 
die in Auslegung des Deutschen Reichs-Haftpflicht- 
gesetzes entstandene Streitfrage zu entscheiden, ob 
die Transportanstalt dann verantwortlich sei, wenn der Be- 
schädigte zwar den Unfall selbst‘ (Körperverletzung oder 
Tödtung) nicht verschuldet, wohl aber sich in rechtswidriger 
Weise mit dem Eisenbahnbau oder Betrieb in Berührung ge- 
bracht und dadurch das Eintreten des (unmittelbar von ihm 
nicht verschuldeten) Unfalles ermöglicht hat, z. B. wenn der 
Beschädigte in rechtswidriger Weise das Bahngebiet betreten 
'hat und dann dort infolge einer (zufälligen) Explosion ‘oder 


Entgleisung verletzt wurde. Artikel4 löst diese Frage grund- 
sätzlich dahin, dass die Haftpflicht der Transportanstalt nur 
dann wegfalle, wenn den Beschädigten der Vorwurf bewusster 
absichtlicher Rechtswidrigkeit trifft. Diese Bestimmung be- 
zieht sich aber nicht auf Fälle, wo die Körperverletzung oder 
Tödtung selbst durch eine schuldhafte Handlung des Beschä- 
digten herbeigeführt wurde. Besteht vielmehr zwischen einem 
schuldhaften Thun des Beschädigten und dem Unfalle ein 
unmittelbarer ursächlicher Zusammenhang, so wird die Trans- 
portanstalt auch dann befreit, wenn dem Beschädigten nicht 
absichtliche Rechtswidrigkeit, sondern nur Fahrlässigkeit zur 
Last fällt. Beklagte behauptet nun im vorliegenden Falle, die- 
jenigen Thatsachen, durch welche der Unfall unmittelbar her- 
beigeführt wurde, das Aufsteigen auf einen in Bewegung be- 
findlichen Zug und das nachherige Abspringen von demselben, 
seien dem Beklagten zum Verschulden anzurechnen. Der Ein- 
rede aus Artikel 4 des Haftpflichtgesetzes kommt daher eine 
selbständige Bedeutung nicht zu, sondern es ist lediglich zu 
untersuchen, ob der Unfall ausschliesslich oder theilweise auf 
ein vorsätzliches oder fahrlässiges Verschulden des Verletzten 
zurückzuführen sei. In dieser Richtung ist nun zuzugeben, 
dass Kläger, indem er auf den in Bewegung befindlichen Zug 
auf- und wieder von demselben absprang, allerdings unvor- 
sichtig gehandelt hat. Allein diese unvorsichtige Handlungs- 
weise ist nicht ausschliesslich dem Kläger, sondern mindestens 
in gleichem, ja in überwiegendem Masse auch dem Maschinen- 
führer der Beklagten zum Verschulden anzurechnen. Einzig 
die Aufforderung des letzteren, das Mittagessen im Packwagen 
zu holen, hat offenbar den Kläger zu seiner Handlungsweise 
veranlasst; er fasste diese Aufforderung als eine Erlaubniss auf, 
so zu handeln, wie er es gethan, und wenn dies allerdings, an- 
ERREN der bekannten Gefährlichkeit des Auf- und insbeson- 
ere des Abspringens bei, wenn auch nur langsamer, Bewegung 
eines Eisenbahnzuges einen Mangel an Vorsicht und Umsicht 
des Klägers erkennen lässt, so kann doch ändererseits bei dieser 
Sachlage gewiss nicht gesagt werden, dass Kläger bewusst 
rechtswidrig gehandelt habe oder dass sein Thun ausschliess- 
lich ihm und nicht auch dem Maschinenführer, der dasselbe 
muthwilligerweise veranlasst hat, zum Verschulden anzurechnen 
sei. Für das Verschulden des Maschinenführers aber hat die 
Transportanstalt gemäss Artikel 3 des Eisenbahn-Haftpflicht- 
gesetzes einzustehen. Dass der Maschinist in casu nicht in 
dienstlicher Stellung gehandelt habe, ist nicht richtig, that der- 
selbe doch seine fragliche muthwillige Aeusserung während 
der Ausübung seiner dienstlichen Funktionen und mit Bezie- 
hung auf einen von der Beklagten übernommenen Transport. 
Liegt aber ein konkurrirendes Verschulden des Verletzten und 
der Transportanstalt vor, so hat eine verhältnissmässige Thei- 
lung des Schadens stattzufinden. Diese Entscheidung ent- 
spricht, wenn sie auch im Eisenbahn-Haftpflichtgesetze nicht 
ausdrücklich ausgesprochen ist, doch dem Sinne und Geiste 
dieses Gesetzes und der Eidgenössischen Gesetzgebung über- 
haupt.“ (Erk. des Bundesgerichts vom 8. März 1887; Ztschr. f. 
Schweizer. Recht. N. F. Bd. VI. S. 131 ff.) 


Kartenwerke. 


Nietmann’s Atlas der Eisenbahnen Mittel - Europas. 
10. Auflage. Leipzig, Verlag von Karl Fr. Pfau. Von diesem 
Werke, welches wir bereits mehrfach anerkennend besprochen 
haben (zuletzt in No.31 S. 297), liegen drei weitere Lieferungen, 
7—9, vor. Dieselben umfassen die Länder: Sachsen, Baden, die 
Ostalpenländer, Ungarn, Mähren, Kroatien, Slavonien, Dalmatien, 
Bosnien, die Herzegowina, Schlesien, Bayern und Mecklenburg. 
Diesen Lieferungen ist ein Stationsverzeichniss der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen beigegeben, welches sämmt- 
liche Bahnstationen der Monarchie aufführt. Wir wiederholen 
nochmals, was bereits früher hier angedeutet wurde, dass der 
Nietmann’sche Atlas weiter nichts enthält, als: Grenzen, Flüsse, 
Bahnlinien und Bahnstationen, und einige Ortsnamen in den 
von Eisenbahnen noch nicht durchzogenen Gegenden. Bei dem 
verhältnissmässig grossen Massstabe, in welchem die Karten 
ausgeführt sind, treten infolge dessen die Stationsnamen sehr klar 
und übersichtlich hervor. — Das Werk enthält 65 Karten in 
eirca 10—12 Lieferungen & 1,50. .%4 Jede Abtheilung, je ein Land 
umfassend, ist auch einzeln verkäuflich. Der Nietmann’sche Atlas 
wird in ungefähr drei Lieferungen vollständig sein und werden 
wir, wenn das ganze Werk uns vorliegt, noch ausführlicher 
das treffliche Kartenwerk besprechen, welches wir wiederholt 
der Beachtung der weitesten Kreise empfeblen. 


Verschiedenes, 
Die Kranken - Unterstützungskasse der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn im Jahre 1886. 


Diese Kasse wird durch Beiträge und Strafgelder der 
Mitglieder und Zuschüsse der Gesellschaft gebildet und 


gewährt den Mitgliedern in Krankheitsfällen Unter- 
Se sowie freien Arzt, Medikamente u. s. w., in 
Todesfällen hingegen Beihilfen zu den Beerdigungskosten. 
Die Mitglieder derselben gehören nach er Dienst- 
stellung dem Maschinenführer-, Heizer-, Fahr-, Werkstätten-, 
Strecken- und Stations- Personal an. Der Sanitätsdienst, 
welcher sich auch auf die Familien der Mitglieder erstreckt, 
ist in 9 Sektionen (Aussig, Karbitz, Teplitz, Dux, Brüx, Ko- 
motau, Türmitz, Bilin und Seestadtl) eingetheilt. 

Im Jahre 1886 wurden bei den 9 Sektionen im ganzen 
4519 Krankheitsfälle behandelt, hierunter 1957 Krankheitsfälle 
von Bediensteten, von denen 71 dem Maschinenführer-, 77 dem 
Heizer-, 348 dem Fahr-, 441 dem Werkstätten-, 546 dem Strecken- 
und 474 dem Stationspersonal angehören. Die Zahl der Krank- 
heiten, welche eine Dienstunfähigkeit zur Folge hatten, betrug 
1115 mit 18544 Krankheitstagen, während 792 in vorüber- 
gehender (ambulanter) Behandlung standen. R 

Von den 1957. behandelten Bediensteten wurden 1819 
geheilt, 59 gebessert und 6 transferirt, während 9 der be- 
treffenden Krankheit erlagen. Am häufigsten traten Lungen- 
und Luftröhrenkartarrh, Katarrh der Magen und Gedärme, 
Rheumatismen und Neuralgien auf, welche Krankheiten zum 
grossen Theil auf die Dienststellung der Mitglieder zurück- 
zuführen ist. 

Das Gesammtvermögen des Krankenunterstützungsfonds, 
welcher Ende des Jahres 1885 104020,60 fl. Oe. W. betrug, er- 
reichte mit Schluss des Jahres 1886 eine Höhe von 109 283,97 fl. 


Privat-Güterwagen auf Englischen Eisenbahnen. 


Im Jahre 1882 wurden die geschäftlichen Kreise, be- 
sonders die Kohlen- und Wagengesellschaften, lebhaft erregt 
durch den damals von der Midland Eisenbahngesell- 
schaft beschlossenen Ankauf der bei ihr verwendeten Privat- 
Güterwagen. Seitdem ist nach dem „Engineer“ die gewaltige 
Zahl von 47000 Wagen von der Gesellschaft angekauft worden. 


Unterseeische Kabelverbindungen. 


Zwischen Europa und Nordamerika bestehen 10 Kabel- 
stränge. Von diesen gehen 6 von Valentia in Irland. 2 von 
Brest, 2 von Penzance aus. Die zwei letzteren haben je eine 
Verbindung nach Havre und Emden. Südamerika ist mit 
Europa durch 2 Kabel von Lissabon nach Fernambuc in 
Brasilien verbunden. England, hat nach Indien 2 Kabel, 
und zwar von Bombay über Aden nach Alexandrien, Marseille. 
Das zweite geht von Falmouth über Gibraltar. Zwischen 
England und Frankreich bestehen zwischen Dover und Calais 
8 Kabel. Ferner gehen von England 1 Kabel nach Lissabon, 
4 nach Deutschland (Lowestoft- Emden), 2 nach Norwegen, 
1 nach Schweden (Gothenburg), 1 nach Dänemark (Londerwig;), 
2 nach Holland und 1 nach Belgien (Ostende). Die Englischen 
Compagnien besitzen ferner die Kabel zwischen Malta und 
Tripolis, Malta und Sizilien, Alexandrien-Otranto, Alexandrien- 
Alep, Alexandrien-Port Said. Suez-Aden, Souakim-Indda, Madras 
bis Australien über Penang, Singapore und Java. Von diesem 
Kabel geht ein Zweig nach Saigon,. Hu& und aeg Im 
Chinesischen Meere sind die Verbindungen Saigon, Hongkong, 
Shanghai u. s. w. Zwei Kabel gehen ferner nach Nangasaki 
in Japan, nach Korea und Sibirien. Auf der Afrikanischen 
Küste haben die Engländer Kabel von Cadix nach Senegal, 
Aden bis zum Kap der guten Hoffnung, Australien nach Neu- 
Seeland. Frankreich und Algier haben von Marseille aus drei 
Kabel, ein weiteres geht nach Spanien (Barcelona). Russland 
ist mit Kopenhagen, mit Schweden und mit Konstantinopel 
verbunden. Das letztere in Odessa beginnende Kabel geht 
noch weiter bis Salonichi. 
Triest nach Corfu. Kürzere Stücke bestehen zwischen Otranto 
und Vallonia (Türkei), Korsika und Sardinien. In Amerika sind 
die Antillen mit Nordamerika durch ein Rabel von Englisch- 
Guyana aus verbunden. Ein weiteres ist längs der Mexikani- 
schen Küste und auf der anderen Seite von Mexiko nach Chili 
vorhanden. („Ann. industr.“) 


Eisenbahnen in Argentinien. 


Der „Voss. Ztg.“ ist berichtet, dass die Argentinische 
Regierung einen Kontrakt mit John Jackson in London ab- 
geschlossen hat, durch welchen dem letzteren der Bau von 
450 Englischen Meilen Eisenbahn übertragen wird. Dieselben 
vertheilen sich auf drei Strecken, eine im Norden von Chilcas. 
ER Meilen), eine westlich von Dean Fumes nach Chelecteito 
250 Meilen) und eine Sekundärbahn von Chumbicha nach 
Catamarcas (50 Meilen). Die Linien müssen in 4 Jahren voll- 
endet sein. Die Kosten sind auf 2250000 £ veranschlagt; das 
Material wird aus England bezogen werden. 


Oesterreich hat ein Kabel von 


Boilatt 0.7 Zeitung Vereins Deutscher Eisnhaı-Vorwaltungn, 


Berlin, den 5. Oktober 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 10. Oktober d. J. wırd der zwischen 
den Stationen Ilmenau und Elgersburg 
eingerichtete Haltepunkt Roda tür den 
Personenverkehr eröffnet. Mit diesem 
Tage kommen Tour-, Retour-, Sonntags-, 
- Militär- und Hundebillets zwischen Roda 
_ einerseits und Plaue, Elgersburg und 
Ilmenau andererseits zur Einführung. 
Eine Abfertigung von Reisegepäck 
findet vorläufig in EA nicht statt. 
Daselbst zur Beförderung aufgegebenes 
Gepäck wird auf der Bestimmungsstation 
 nachexpedirt. 
-_ Auf dem Haltepunkt Roda werden alle 
Züge nach Massgabe des Winterfahrplans 
anhalten. 
- Näheres über die zur Erhebung kom- 
' menden Fahrpreise bei den Billetexpe- 
- ditionen. 
Erturt, den 27. September 1837. (2172) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Wüterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten in dem 
- vom 1. September 1855 gültigen Aus- 
nahmetarife für Oberschlesische Stein- 
kohlen- etc. Sendungen nach Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg, der Ostpreussischen Südbahn etc. 
neue direkte Frachtsätze für 60000 kg- 
Sendungen nach der Station Rastenburg 
‚der Ostpreussischen Südbahn in Kraft. 
- Dieselben treten an Stelle der jetzt be- 
stehenden 40000 kg-Frachtsätze und sind 
bis 11% 270 100 kg niedriger wie diese. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen und 
unser Verkehrsbüreau nähere Auskunft. 
Breslau, den 30. September 1837. (2173) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilisten Verwaltungen. 


 Ostpreussische Südbahn. An Stelle 
der Getreidetarife von Stationen der 
Kursk-Kiew-, Kursk - Charkow - Asow-, 
Moskau-Kursk-Bahn, sowie von den via 
Woroschba-Kiew instradirenden Statio- 
nen der Charkow-Nikolajew-Bahn nach 
"Königsberg, Pillau, Memel und Elbing 
treten vom 2. Oktober n. St. ermässigte 
rovisorische Tarife für seewärts zum 


_ Druckexemplare 
Stückpreise von 10,8 auf den genannten 
eutschen Güterexpeditionen käuflich zu 


haben. 

Die Direktion. (2174) 
Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
erkehr. Am 10. Oktober d. J. treten 
folgende Frachtsätze für die Beförderung 
von Europäischem Holze invollen Wagen- 
dungen in Kraft: 
Zwischen 


Ausnahme-Tarif 
6a 6 
für 100 kg in Mark 
Io. F.N.B.) 1,55 1,36 


(2175) 


ut 


‚Dresden, am 30. September 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken - Main - Neckar- Bahn - Gü- 
terverkehr. Mit dem 1. Oktober cr. ge- 
langt der auf den Preussischen Staats- 
bahnen bestehende Ausnahmetarif für 
bestimmte Stückgüter bezüglich der land- 
wirthschattlichen Artikel im ganzen 
Umfange und bezüglich der metallurgi- 
schen Artikel insoweit zur Einführung, 
als der Verkehr ohne Vermittelung der 
Pfälzischen Eisenbahnen bedient wird. 

Die betheiligten Güterexpeditionen er- 
theilen auf Wunsch weitere Auskunft. 

Köln, den 30. September 1887. (2176) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die zum 1. Oktober d. J. zur Ausgabe 
gelangenden Nachträge XVII zu unserm 
Lokal-Gütertarif und 5 zu unserm Lokal- 
Vieh etec.-Tarif enthalten ausser einigen 
Bestimmungen wegen Aenderung der 
speziellen Tarifvorschriften, Ergänzung 
des Nebengebührentarifs, des Tarifs für 
die Verbindungsbahnen, des Uebergangs 
der Strecke Bockenheim-Frankfurt a.M. 
in den diesseitigen Bezirk, ermässigte 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für 
Frankfurt a. M -Sachsenhausen (Staats- 
bahnhof), sowie Entfernungen und Fracht- 
sätze für die in den Direktionsbezirk 
Frankfurt a. M. übergegangenen Statio- 
nen der ehemaligen Nordhausen Rrfurter 
Bahn, sowie für den Verkehr der Hohen- 


ebra-Ebelebener Eisenbahn. k 
Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (2177) 


Frankfurt a. M., den 22. September 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
Verkehr Theil III. Am 1. November 1887 
kommt zum Ostdeutsch-Oesterreichischen 
Verband Theil III vom 1. September 1887 
ein Tarifnachtrag I mit Aenderungen des 
Vorworts und der Besonderen Bestim- 
mungen, Erweiterung der Klassen- und 
Ausnahmetarife und Berichtigungen zur 
Einführung. 

Einige der letzteren, welche Erhöhungen 
enthalten, treten erst am 20. November 
in Geltung. Druckexemplare des Nach- 
trags sind bei den bekannten Dienststellen 
kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 22. September 1887. (2178) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Zum Theil III Heft No. 2 des Süd- 
deutschen Verbands - Gütertarifes mit 
Oesterreich-Ungarn (Ausnahmetarif für 
Getreide) wird mit Gültigkeit vom 15. Ok- 
tober d.J. der VIl. Nachtrag ausgegeben, 
welcher Berichtigungen, ferner Ergän- 
zungen der Tarif bestimmungen, der Tarif- 
und Kurstabellen und der Einlagerungs- 
vorschriften enthält. 

Der Nachtrag kann von den betheilig- 
ten Verwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden. 

München, den 27. September 1887. (2179) 

Generaldirektion 
der K. B, Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Königsberg-Moskauer Eirenbahn-Ver- 
band via Brest-Grajewo. Vom 12. No- 
vember cr. treten die Frachtsätze im 
Spezialtarif für Getreide etc. von Sta- 
tionen der Riask - Wiasma - Bahn nach 
Königsberg etc. von Riask und Scheltu- 
chino nach Königsberg etc. für die Ar- 
tikel Mehl, Graupen (Gfützen) jeder Art, 
Hirsegrütze, Reis und Malz ausser Kraft. 
Die demnächst gültigen Frachtsätze wer- 
den s. Z. bekannt gemacht werden. (2180) 

Direktion der Ostpreuss. Südbahn. 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Am 1. Oktober d.J. kommt Nach- 
trag VII zu dem Ausnahmetarife für den 
Transport Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Breslau u. s. w. vom 
1. Oktober 1884 zur Einführung. Der- 
selbe enthält u. a. neue Frachtsätze für 
die Stationen der Strecken Posen-Wre- 
schen, Strasburg i. Westpr.-Lautenburg- 
Soldau,Oppeln-Neisse,Schiedlow-Deutsch- 
Leippe und theilweise ermässigte Fracht- 
sätze von Neurode etc. nach den Sta- 
tionen der Strecken Oppeln - Tarnowitz, 
Oppeln - Peiskretscham etc. Exemplare 
des Nachtrages sind durch die betheilig- 
ten Güterexpeditionen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz zu 
beziehen. 

Berlin, den 29. September 1887. (2181H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die Beförderung von Kohlen in 
Wagenladungen von 10000 kg oder Be- 
zahlung der Fracht hierfür tritt mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis Ende 
Dezember d. J., von Grottau nach Ras- 
penau-Liebwerda ein direkter Frachtsatz 
von 17,7 kr. Oe. W. für 100 kg in Kraft. 
Das Auf- und Abladen der Kohlen haben 
die Parteien in der jeweilig für diese 
Leistungen festgesetzten Frist auf eigene 
Kosten und durch eigene Leute zu be- 
sorgen. 

Dresden, am 29. September 1887. (2182) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


Einführung eines neuen Tarifs für den 
Nachbarverkehr mit der M.-M. Bahn. 
Mit dem 1. Oktober 1887 tritt für den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg einer- 
seits und den Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn andererseits an 
Stelle des Tarifs vom 25. März 1882 nebst 
Nachtrag I—VIII ein neuer Tarif mit er- 
weiterten Verkehrsbeziehungen und theil- 
weise ermässigten Frachtsätzen nament- 
lich für den Verkehr mit Illowo und 
Mlawa intolge der Abkürzungslinie 
Jablonowo-Soldau in Kraft. 

Soweit in einigen Relationen Erhöhun- 
gen vorkommen, treten dieselben erst 
mit dem 15. November d. J. in Geltung. 

Exemplare des neuen Tarifs sind zum 
Preise von 0,80 %% durch die Billetexpe- 
ditionen der Verbandstationen beider 
Verwaltungen zu beziehen. 

Bromberg, den 30. September 1887. (2183) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


- 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. Oktober 1.J. erscheint der Nachtrag X 
zu unserem vom 1. April 1885 gültigen 
Lokalgütertarif. Derselbe enthält Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife für Pe- 
troleum und bestimmte Stückgüter. Der- 
selbe ist von unserem Tarifbüreau, wel- 
ches auch Auskunft ertheilt, zu beziehen. 

Mainz, den 30. September 1887. (2184) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 

Siiddeutscher Verband. Main-Neckar- 
bahn-Bayerischer Güterverkehr. Zum 
Theil II Hett No. 5 des Süddeut- 
schen Verbands-Gütertarifes 
zwischen Deutschen Bahnen (Main- 
Neckarbahn - Bayerischer Verkehr) vom 
1. April 1897 wırd mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. Js. der Nachtrag I aus- 
gegeben, welcher Berichtigungen des 
Haupttarifes, ferner Aenderungen und 
Ergänzungen der Stationstarife für Fried- 
richsfeld, Heidelberg und Schwetzingen 
enthält. A 

Exemplare des Tarifes werden von den 
betheiligten Verwaltungen auf Bestel- 
lung unentgeltlich abgegeben. 

München, den 29. September 1837. (2185) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Abfertigungsbefugnisse der Haltestelle 
Gross-Möhringen. Vom 15. Oktober d.J. 
ab findet von und nach der an der Strecke 
Berlin-Lehrte zwischen den Stationen 
Stendal und Vinzelberg belegenen Sta. 
tion Gross-Möhringen auch direkte Ab- 
fertigung von lebenden Thieren 
aller Art in Einzelsendungen und in 
Wagenladungen statt. 

Magdeburg, den 29. Septbr. 1887. (2186) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn. Am 1. Oktober 1. J. 
treten zwischen Frankfurt a/M. (West- 
bahnhof) und Sachsenhausen Staatsbahn- 
hof einer- und verschiedenen diesseitigen 
Stationen andererseits ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Petroleum und 
Naphta in Kraft. Näheres bei den Güter- 
expeditionen. 

armstadt, den 28. Septbr. 1837. (2187) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Klein- 
eisenzeug. Die Lieferung von 
9 454t Kleineisenzeug für Breitspurbahnen 

48t is „Schmalspurbahnen 
bestehend aus Laschen, Bolzen, Haken- 
nägeln und Unterlagsplatten, ferner von 
92000 Stück stählernen Unterlagsringen 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Angebote sind mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis 
spätestens zum Verdingungstermin Mitt- 
woch, den 19. Oktober d. J., Vormittags 
11 Uhr, versiegelt und portofrei an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 3 4 unfrankirt bezogen 
werden. Zuschlagsfrist innerhalb4Wochen 
nach obigem Termine. 

Breslau, den 30. September 1887. (2188) 

Materialien-Büreau. 

Oberhessische Eisenbahnen. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. Oktober d. J. ab gelangt 
der Nachtrag V zum Oberhessisch- 
Bayerischen Gütertarif zur Einführung. 

Ueber dessen Inhalt geben die Güter- 
expeditionen jetzt schon Auskunft. 

Giessen, den 30. September 1887. (2189) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
Südostpreussischen Verbande für Zucker- 
rüben, sowie Schnitzel, auch gedörrte 


000001 


‚und getrocknete, 


Schnitzabfälle und 
Köpte davon in Ladungen von 10000 k 
zwischen Rastenburg einerseits un 
Bischdorf, Dönhofstädt und Skandau 
andererseits ermässigte Ausnahmetarife 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Stationen. 

Bromberg. den 27. Sept. 1887. (2190) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die von den Stationen Rjask und 
Scheltuchino der Rjask-Wjasma Bahn 
nach Danzig und Nouewaaghr via 
Brest-Praga-lllowo bestehenden Fracht- 
sätze für Mehl, Graupen (Grützen) jeder 
Art, Hirsegrütze, Reis und Malz treten 
am 12. November er. ausser Kraft. Die 
demnächst gültigen Frachtsätze werden 
seiner Zeit bekannt gemacht werden. 

Die Direktion (2191) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im Staatsbahn - Gütertarif' Bromberg- 
Berlin kommen vom: 1. Oktober 1887 ab 
anderweite ermässigte Ausnahmesätze 
für bestimmte Stückgüter für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen der Marien- 
burg-Mawkaer Eisenbahn einerseits und 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin andererseitszur Einführung. 
Dieselben sind bei den Verbandsstationen 
zu erfahren. 

Ausserdem kommen fortab im Aus- 
nahmetarif 1 für Getreide ete. ander- 
weite ermässigte Sätze: 
für Dresden-Friedrichstadt- 

lonowo . . 2,64 Ab 
Lautenburg . . 2,67 „ 
Strasburg i. W. 2,55 „ 
und im Ausnahmetarif 2 für Holz etc. 
neue Ausnahmesätze: 
für Neustadt i. Westpr.-Swine- 


münde FE ; . 1,34 4 

„ Pottangow-Bernau u. 0155, 
für 100 kg zur Anwendung. 

Bromberg, den 29. Sept. 1887. (2192) 


„ Jtönigliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Badischer Verkehr. Die Petro- 
leumfrachten des Ausnahmetarifs No. 14 
tür Jagstfeld werden mit sofortiger 
Wirkung auf 0,66 bezw. 0,79 «4 er- 
mässigt. (2193) 

Frankfurt a/M., den 29. September 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau - Pfälzischer Verkehr. Zum 
Gütertarif für den Nassau - Pfälzischen 
Verkehr vom 15. Oktober 1884 ist ein 
vom 1. Oktober d. J. ab gültiger Nach- 
trag A zur Ausgabe gelangt, enthaltend 
Ausnahmesätze für bestimmte Stück- 
güter. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. (2194) 

Frankfurt a/M., den 22. September 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckarbahn - Hessischer Güter- 
verkehr. Zum Wechselgütertarife vom 
1. November 1881 tritt am 1. Oktober]. J. 
der IX. Nachtrag in Kraft. Derselbe 
enthält: 

1. neue Frachtsätze zwischen Stationen 
der Main-Neckarbahn und der Rein- 
heim-Reichelsheimer Nebenbahn; 

2. neue theilweise ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für Petroleum und 
Naphta zwischen Frankfurt a/M. 
(M. N. B.) und Stationen der Hes- 
sischen Ludwigsbahn, sowie zwischen 
Frankfurt a/M. Ostbahnhof und 
H.L. B., Mainz und Gustavsburg 
einer- und Stationen der Main- 
Neckarbahn andererseits. 

Näheres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 23. Sept. 1837. (2195) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Main-Neckarbahn - Württembergischer 
Verkehr. Der in dem Transittarif für 
besondere Güter vom 1. Februar 1887 
enthaltene Frachtsatz für Felle und 
Häute Frankfurt a/M. - Friedrichshafen 
hat vom 15. November ]l. J. ab nur noch 
für rohe, gesalzene oder getrocknete 
Felle und Häute Gültigkeit. 

Darmstadt, den 27. Sept. 1837. (2196) 

Direktion der Main-Neckarbahn. _ 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. Zum Kilometerzeiger der K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, wel- 
cher bei Gebührenberechnung für Civil- 

ersonen, Reisegepäck und Hunde, sowie 
ür Eil- und Frachtgüter aut Grund der 
zur Zeit gültigen Lokaltarife vom 1. Ja- 
nuar 1886 Anwendung findet, gelangt 
Nachtrag I zur Ausgabe. 

Derselbe enthält: ° 

I. Theilweise Aenderung der Anmer- 

kungen, 

II. Aenderung des Namens der Station 
Floridsdorf, 

III. Eröffnung der Haltestelle Jawiszo- 
wice für den Stückgutverkehr und 

IV. Kilometerzeiger für die Station Holu- 


bitz. E 
Die sub I, II und III enthaltenen Mass- 
nahmen sind bereits im Wege von Kund- 
machungen, beziehungsweise im In- 
struktionswege zur Einführung gebracht 
worden, wogegen der in der Position IV 
vorfindliche Kilometerzeiger für die Sta- 
tion Holubitz erst vom Tage der dem- 

nächst erfolgenden Betriebseröffnung 
Geltung erlangt. 
Wien, den 1. Oktober 1887. 


(2197) 
Die Direktion. 


K.K. BUN Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Hohl- ° 
glaswaaren treten mit 14. Oktober a. c. 
unter Berücksichtigung der im „Cen- 
tralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt der Oesterr.- Ungar. Mon- 
archie*“ enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Reklamationswege bis Es weiteres, 
ren: bis Ende laufenden Jahres in 

raft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


. 5000 —10000 kg 
ee pro Frachtbriet 


5 und Wagen 
von Niytra-Zsämbokret 3,47. 2381 Ab 
Nach Dresden-Elbkai 


schen/Bodenbach - Landungsplatz 
stehen sich exklusive 10% Schleppbahn- 
gebühr. u 
Wien, am 28. September 1837. (2198) 
Die Betriebsdirektion. E 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Zu den Aus- 


I. Nachtrag zum Theil 
1. Heft, 

II. Nachtrag zum Theil 
2. Heft, 


Diese Nachträge enthalten: 
1. Abänderung, bezw. Ergänzung der 
Tarifbestimmungen, 2 
2. Neue, bezw. abgeänderte Fracht; 
sätze, 4 
3. Ergänzung des Kilometerzeigers, 
4. Neue, bezw. abgeänderte Kürzungs: 
tabellen. E 
Bei Anwendung der „Kürzungsta- 
bellen“ sind bis auf weiteres die unterb 
eingestellten Beträge in Rücksicht zw 
ziehen. % 


ie 


Exemplare dieser Tarifnachträge sind 


im Wege der betheiligsten Verwaltungen, 
namentlich auch durch das Auskunfts- 


(Wien, I. Johannesgasse 29) zu beziehen. 
Wien, am 29. September 1837. (2199) 
Die K. K. Generaldirektion 

der Oesterr. Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
B: ligten Verwaltungen. 


_ Triest-Fiume-Norddeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit bis auf Widerruf, länz- 
 stens aber bis Ende Dezember 1837 tre- 
ten für Hohlglas aller Art in Kisten, 
 Körben, Steigen etc., ferner einfach in 
Stroh verpackt und lose verladen, ohne 
Garantie für Bruch unter Anwendung 
der Bestimmungen des Triest-Fiume- 
- Norddeutschen Verbandtarifes vom 1. Mai 
1886: - 
Von Bunzlau Station der Kgl. Eisen- 
 bahndirektion Berlin nach Triest Süd- 
bahn und Fiume bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 6000 kg 
- per verwendeten Wagen und Frachtbrief 
1 Mr Frachtsatz von 4,32 Reichsmark pro 
 100kg und bei Aufgabe von oder Fracht- 

zahlung für mindestens 10000 kg pro 
verwendeten Wagen und Frachtbrief der 

‘ Frachtsatz von 3,74 Reichsmark pro 
100 kg im Kartirungswege in Kraft. 


empfiehlt von 


Hartgussweichen 


bahn - Schienensysteme nach 


Ferner: Krahne, feststehende, 


| | (System Rohde & Schmitz) etc. 


 büreau der K. K. Oesterr. ‘Staatsbahnen, 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 

Herzstüeceke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 
und Weichen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 


Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 


—— 


MIT 


Mit Gültigkeit bis zur Einführung im 
Tarifwege, längstens aber bis Ende De- 
zember 1887, treten für Schwefel, ge- 
mahlen in Säcken, ferner Schwefel in 

„Stücken oder Broden, verpackt oder lose 
verladen, unter Anwendung der Bestim- 
mungen des Triest-Fiume-Norddeutschen 
Verbandtarifes vom 1. Mai 1886 bei Auf- 
gabe von oder Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg pro verwendeten Wagen 
und Frachtbrief die folgenden Kartirungs- 
sätze in Kraft: 

Von Triest Südbahn und Fiume nach 
Habelschwert (Station der Kgl. Eisen- 
bahndirektion Breslau) 2,26 Reichsmark 

ro 100 kg und von Triest Südbahn und 

iume nach Camenz (Station der Kgl. 
Eisenbahndirektion Breslau) 2,35 Reichs- 
mark pro 100 kg. 

Wien, den 29. September 1837. (2200) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahngesellschaft, 

als Geschäftstführende des Verbandes. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Stargard-Cüstriner u. Glasow-Berlin- 
chener Eisenbahn. Am 1. Oktober cr. 
tritt zum diesseitigen Lokal Personen- 
tarif der Nachtrag I in Kraft. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


seinen Fabrikations - Specialitäten für 


Normal- und Seeundär - Eisenbahnen, 
ne Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Neu: Hartguss- 


Stahlzungen 


mmnit 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


vorhandenen 


hydraulische Hebe- 


zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


Kohlen und Coaks, Erze. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrief 


zu Dortmund 
liefert: 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, ® 


‚Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

‚Lang- u. Querschirellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau, 

‚Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl.- 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 


geschmiedet und bearbeitet. { 
Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen # 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 
Stabeisen: Rund, Vierkan; 
eisen, Bessemerstahl, 
Hufstab- Mutter-,Felgen- 
Gesehmiedetes Eisen, 
Universaleisen. 
Profilirtes Eisen aller Art als: 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und K 


t, Flach, auch in Fluss- # 
Feinkorn, Puddelstahl. } 
‚Reifen&Roststab-Eisen. 


eisen. Eisen für die N al 
Radsätze fü H kan P / ; | ür die Normalprofile nach dem 
Grubenschienen nes Kison und Stahl | I Trägereisen } „deutschen Normalprofilbuch. 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. il Eisen nser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. Verlangen gern zu. 
2 Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, # 
Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, | Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
eiserne Streckenbögen, stahl-Qualität. 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 
Weichen, Kreuzungen. schweisst. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. Reservoirbleche. 


Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 


Sturz- und Feinbleche, 


Mit demselben Tage ändern sich die 
Preise für Militärbillets zwischen der 
Station Cüstrin K. OÖ. und diesseitigen 
Stationen. 

Verkaufsexemplare des Nachtrags und 
Auskunft durch die Stationen. 

Cüstrin, den 30. September 1837. (2201) 

Die Direktion. 

Wittenberge - Perleberger und Prig- 
nitzer Eisenbahn. Am 1. Oktober cr. 
tritt ein Nachtrag II zu unserem Lokal- 
Personentarifin Kraft. Derselbe enthält 
anderweite Militärfahrpreise. Nähere 
Auskunft ertheilen die Stationen. 

Perleberg, den 28. Sept. 1887. 

Die Direktion 

der Pıignitzer Eisenbahn-Gesellschaft, 

zugleich Namens der 

Wittenberge-Perleberger Eisenbahn. 


Personenverkehr im Staatsbahn -Ver- 
bande. Die Retourbillets L.—III. Kl. von 
Mühlhausen i. Th. nach Halle über Leine- 
telde werden mit Rücksicht auf dieneben 
denselben bestehenden Billets mit fakul- 
tativer Gültiskeit über Gotha und über 
Leinefelde am 15. November d. J. einge- 
zogen. 

Erfurt, den 29. September 1837. (2203) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2202) 


4. Submissionen. 


Verdingung eines Fieldschen Dampf- 
kessels. Im Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung soll ein Fieldscher Dampf- 
kessel von 15 qm Heizfläche beschafft 
werden. Lieferungsbedingungen liegen 
in dem unterzeichneten Büreau zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 50 
unfrankirt abgegeben. Die Angebote 
sind verschlossen, postfrei und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung eines 
Fieldschen Dampfkessels“ zu dem auf 
Mittwoch, den 19. Oktober 1897, 
Vormittags 11 Uhr anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36 einzureichen. Zuschlags- 
frist 3 Wochen. 

Breslau, den 30. September 1837. (2204) 

Maschinentechnisches Büreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 

Verdingung der Lieferung von 480000kg 
Portlandcement zu den Bauwerken 
der zweiten Sektion der Eisenbahn von 
Hildesheim nach Braunschweig, 

Termin: Sonnabend, den 15. Ok- 
tober 1897, Vormittags 11 Uhr 
im Amtszimmer des Unterzeichneten. 

Bedingungen können daselbst einge- 
sehen, auch gegen kostenfreie Einsendung 
von 1 4 bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hildesheim, den 29. September 1887. 

Der Abtheilungs-Baumeister 
Fuhrbere. (2205 J) 

Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
ländischer Staatsbahnen. Es soll die 
Lieferung in zwei Loosen von: 

a) 2290 000 kg Stahlschienen von 40 kg 

per Meter, 


160000 ,„ Stahllaschen, 
40 000 „ Unterlagsplatten ; 
b) 15750 „ Stahl-Schraubenbolzen 
mit Muttern, 
43750 „ eisernen Hacknägeln 


verdungen werden. 

Submissıonstermin Dienstag, 18. Ok- 
tober 1897, Nachmittags 2 Uhr 
in unserem Centralbüreau in Utrecht, 
bis zu welchem Offerten mit der Auf- 
schrift „Offerten auf die Lieferung von 
Stahlschienen u. s. w.“ einzureichen sind, 

Bedingungen werden auf franco An- 
frage abgegeben. (2206) 

Die Generaldirektion. 


Königl. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung von 200 Wagenachsen, 
400 Wagenradreifen, 400 Tragfedern für 
Güterwagen und 800 Spiralfedern ist zu 
vergeben. Zeichnungen und Lieferungs- 
bedingungen können vom Sekretariat der 
unterzeichneten Stelle bezogen werden, 
bei welchem auch die Angebote, welche 
die Aufschrift: $ 

„Lieferung von Wagenbestandtheilen“ 
tragen müssen, versiegelt bis zum 15. Ok- 
toberd. Js. Mittags 12 Uhr einzu- 
reichen sind. 

Stuttgatt, den 26. Septbr. 1887. (2207) 

Königliche Generaldirektion 
der Staatseisenpahnen. 
Hofacker. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Schienen. 
Oeffentliche Ausschreibung von 
8385 t Flussstahlschienen des Normal- 

rofils und 

3 t Ber sletchen Schienen für Schmal- 

spurbahnen. 

Angebote sind, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine am Donnerstag, 
den 20. Oktoberd. J. Vormittags 
11 Uhr versiegelt und posttrei an das 
unterzeichnete Büreau hier, Brüderstr. 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Einsen- 
dung von 1 44 unfrankırt entnommen 
werden. Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wo- 
chen nach obigem Termine. 

Breslau, den 3. Oktober 1837. 

Materialien-Büreau. 


(2208) 


Staatseisenbahnen. 
50 offenen und 
wird beab- 


Kön. Württemb. 
Die Anschaffung von 
50 bedeckten Güterwagen 
sichtigt. 

Die Zeichnungen und Lieferungs- 
bedingungen können von dem Sekretariat 
der unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden. 

Angebote für die frei auf eine Würt- 
temb. Eisenbahnstation auszuführende 
Lieferung sind bis zum 15. Oktober 
Mittags 12 Uhr versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Wagenlieferung“ 
versehen dem genannten Sekretariat zu- 
zustellen. 

Stuttgart, den 23. PER 1887. (2209) 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


5. Offene Stellen. 


Offene Stelle. Zur Beschäftisung in 
der Stellung als Regierungs- Bauführer 
wird für das diesseitige maschinentech- 
nische Büreau ein Regierungs - Bau- 
meister des Maschinenfachs gesucht. 
Meldungen sind unter Beifügung der 
entsprechenden Papiere baldigst an uns 
einzusenden. 

Köln, den 26. September 1887. (2210) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


11. Privat-Anzeigen. 


Bedeckte u. offene Güterwagen 
billig zu verkaufen und zu vermiethen 
in grössten und kleinen Parthien von 
Ig. Qurin, Cöln a/Rh., 
. Hansaring 15. 


L 2 ET ER a EI SEE TSETETER EEE 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


TV 


Praktisches Lehrbuch 
des Staatseisenbahn-Bureaudienstes. 


Zugleich Handbuch für königl. Behörden und deren Organe. 
Verfasst und herausgegeben von 
G. Musseleck, 
Königlicher Eisenbahn-Secretär, Köln. 


Systematischer Leitfaden 
zum Selbststudium und zur Vorbereitung auf die Prüfungen für Subalternbeamte 
und Anwärter der Staatseisenbahn-Verwaltung. 

3 Bünde. 175 Bogen. 8°. Brochirt. 
Ermässigter Preis 20 Mark. 
Auf Wunsch wird bereitwilligst Zahlungserleichterung gewährt. 
Bestellungen wolle man an die M. DuMlont-Schauberg’sche 


Buchdruckerei in Köln richten. 

Ergänzungshefte, die neueren bereits erlassenen oder noch ergehenden Gesetze, 

Verordnungen etc. enthaltend, werden gegen Berechnung von 20 Pfg. per Bogen 
später folgen — das erste Heft ist bereits in Bearbeitung. 

Das „Archiv für Eisenbahnwesen“, amtliches Organ der Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung, hat das Buch in Hett 3 von 1886 ausführlich besprochen und 
sagt darüber u. a. folgendes: 

„In dem vorliegenden Werke hat sich der Verfasser die dankenswerthe Aut- 
gabe gestellt, für die Anwärter des Subalternbeamtenstandes der königlich preus- 
sischen Staatseisenbahn-Verwaltung einen thunlichst vollständigen, die sämmtlichen 
Zweige dieser Verwaltung umfassenden Leitfaden zum Selbststudium und zur Vor- 
bereitung auf ‘die Prüfungen, sowie ferner tür alle Beamten und die Behörden der 
Staatseisenbahn-Verwaltung ein Hand- und Nachschlagebuch zur Benutzung im prak- 
tischen Bureaudienste zu liefern. Je grösser die Schwierigkeiten sind, welche einer 
vollauf befriedigenden Lösung dieser Aufgabe nach Lage der Verhältnisse entgegen- 
stehen, um so freudiger wird der mit Fleiss, Sorgfalt und Geschick unternommene 
und durchgeführte Versuch von allen denen, für welche das Werk bestimmt ist, be- 
grüsst werden. Namentlich erhalten die Anwärter des Staatseisenbahndienstes, wel- 
chen bisher zur Orientirung auf dem weitumfassenden Gebiete der Eisenbahn-Ver- 
waltungslehre nur ganz unzureichende Hülfsmittel zu Gebote standen, in der ge- 
wissenhaften Arbeit einen sicheren und zuverlässigen Leitfaden bei.der Vorbereitung 
zu den vorgeschriebenen Prüfungen. Aber auch für den älteren erfahrenen Beamten 
wird dieselbe mianche fruchtbringende Anregung zur Weiterbildung gewähren und 
als willkommenes Nachschlagebuch bei der Erledigung der laufenden Dienstgeschäfte 
sich nützlich erweisen. 

Das Werk bietet in drei umfangreichen Bänden einen trefflichen Ueberblick 
über das gesammte Gebiet der Staatseisenbahn-Verwaltung.“ 


N ILTEEREN 


& Duplexdampfpumpen 


für 
Wasser- 
stationen. 


Dampfwürgelnumpen 


Druckhöhe 
bis zu 30 m. 


D = Dampfkessel. 
P = Dampfwürgel- 
pumpen. 

R = Reservoir. 

S = Schwimmer. 
A = Wasserkrahn. 


Klein, 


AM adtın 


ü Becker, 


Frankenthal 
(Rheinpfalz). 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
„Bei Berug durch die 


ndlung vierteljährlich . 


 ®. Bei direeter Zusendung unter Streifdand Anzch € 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Emulnch: 
c 


Oesterr, Postgebiet jährlich . . ... x 
für sämmtliche übrigen Staaten jähr 


I r. 132 SW. hier) eınzusenden 
zu mnntliche offzielle Ins 

_ der Zeitung (Bahnhofstr. 3 

r dngegen unter der persönlichen SEES des 


Dr. jur. W. Koch, 
herlio W,, Landgrafen-Strase 16 


Redacteurs: 


ER 


ı Post (innerhalb des Deutsch- 
Ossterreichischen Postgebietes) sand Su Be Bu e b> 
4M 


1i 23 Mk, 
et frankirt an die Kasse Kia Yarallı (Könlg- 


Wr ei an die Expedition 
inzusenden, Manuseripte 
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g des Verei ns 


an die Buch- und Steindruckerel von H. 8. HERMANN 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 
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Privat- ‚Inserate 
Beilagen ee ER 
sind dir 


(Beuthstrasse 8, SW.) einztisenden, 
Insertionspreis 


für die Sgespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 St in Quart werden den von den Eisenbsha- 
Verwaltungen 


und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Fär Beifügung wetterer 600 Beilagen su den durch die 
Post (nicht auch 


durch die Expedition) berogenem 
Exemplaren sind ausserdem ark zu entriehten, 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 8.,Ritterste. 86, 


Deutscher Risenbahn- -Verwaltungen. 


Berlin, den 8. Oktober 1887. 


Statistische Nachrichten über 
-- die Thätigkeit der Abrech- 
nungsstelle des Vereins Deut- 
scher Eisenb.-Verw. zu Ber- 
lin vom 1./4. 86 bis 31./5. 87. 
Der VI. internationale Kongress 
für Hygiene u. Demographie 
in Wien. 

Begleitschein über die zur Ein- 

ösung gelangenden Priorit. 

od. Aktien u. deren Koupons. 
 Vereins-Notizen: 

Umrechnung des Heizwerthes der 
verschiedenen Heizstoffe auf 
eine stets gleichbleibende 

 Wärmeeinheit. 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Vereins-Güterwagenpark-Verz. 

Vereins-Kilometerzeiger. 

— Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Verstaatlichung der Rudolfbahn. 


Inhalt: 


Sicherheitsvorschriften f. Eisen- 
bahnbrücken. 

Distanzen zur Berechnung der 
Lieferfristen und der diesfäl- 
ligen Zuschläge. 

Die Evidenzvorschrift für 
K. K. Heer 
Kriegsmarine. 

Eisenbahn-Vorkonz. in Oesterr. 

Eisenb. Eisenerz-Vordernberg. 

Vizinalbahnen im Bacser Komitat. 

Die Ausstellung von Eisenbahn- 
Bedarfsartikeln in Budapest 

Entscheidungen der Königlichen 
Tafel in Budapest. 

Bevorstehende Bahneröffnungen. 

Der Pflaumenverkehr und die 
Bahn Vinkovce-Gunya-Breska. 

Oesterr.-Italien. Güterverkehr. 

Börsenbericht. 

Aus der Schweiz: 

Simplonbahn. 


das 
und die K. K. 


Splügenbahn. 


Eisenbahn Huttwyl- Langenthal. 


Schweizerische Centralbahn. 
Aus Italien: 


Förderung des Durchgangsverk. 


Rollmaterial. 


Regelung d. Verdingungswesens. 
Betriebsergebnisse 63-85 u. 86/87. 


Aetnabahn 
Türkische Eisenbahnen. 
Aus Russland: 


Grosse Russische Eisenbahnges. 


Zollabfertigung in Warschau, 


Jaroslaw-Nerechta-Kostroma E. 


Russische Getreidesendungen. 
Wagen IV. Klasse, 

Birma. 

Amerikanische Mittheilungen: 
Die Wagen-Baugesellschaften. 
Elektrische Beförderung. 
Canadische Paeificbahn. 
Meilenbillets. 


Statistische Nachrichten 


in der Zeit vom 1. April 


a) in Deutscher Währung . 117568 Posten 
„ Oesterreichischer 3 (Noten) i BOY TE 
D) ” ” (Silber) 37. 
j en Re (Gold) . DOBE, 
„ Russischer hr Fl Br 1925. - , 
_ „ Französischer F (Gold) . 3268 7°, 
e (ohne nähere 
Bezeichnung ob Gold oder Silber) 679: 
zusammen . 130 314 Posten 


gegen im Vorjahre 121518 „ 
und im Rechnungsjahre 1884/85 115 207 


Die angemeldeten Posten und Sumnien sind düroh. Baxlerähune verringert: 


1886 bis 31. März 1887. 


Missouri Pacifiebahn. 
| Personen-Fahrpreisermässigung. 
Litteratur: 
A. Ross, Allgemeines Deutsches 
Eisenbahn-Liederbuch, 
Kursbücher: 
Reichs-Kursbuch. 
Verschiedenes: 
Der Kanaltunnel zwischen Eng- 
land und Frankreich. 
Neue Dampferstrasse 
China-Canada. 
Eine kleine Lokomotive. 
Offizielle Anzeigen: 
. Güterverkehr. 
. Personen- u. Gepäckverkehr. 
. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
. Submissionen. 
. Verkauf von Altmaterialien. 
Offene Stellen. 
Privat- -Anzeigen. 


| Nicaragua-Kanal. 


Japan- 


‚QOurtpome 


über die Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu Berlin 


a Ueber den Umfang der Thätigkeit der Vereins-Abrechnungsstelle innerhalb des Zeitraums vom 1. April 1886 bis zum 
al. März 1887 ist das Folgende zu bemerken: 


Es wurden an Forderungs- und apporten verrechnet: 


Der Gesammtbetrag der im Rechnungsjahre 1886/87 ange- 
meldeten und verrechneten Posten belief sich: 


a) in Deutscher Währung auf . 200 760988 4 56 4% 
b) „ Oesterreich. 4 (Noten) auf 9680999 9. 364 kr. 
C) nal? n (Silber) „ 23.009 „ 00 „ 
d) ” .” ” (Gold) ” 30 653 38 „ 
e) „ Russischer 5 5 1974704 Rbl. 35 Ko 
f) „ Französischer „ (Gold) „ 8793 021 Frces. 05 Cts. 

” (ohne nähere 

Bezeichnung ob Gold oder Silber) auf 1704653 „ 29 „ 


a) von 117568 Posten mit 200 760 988 4 56 4% auf 2017 Posten mit 33263501 .4 53% 
B a0 en. 0 10,1 9680099 fl. 86H kr. user 1o6h „ 8655260 fl. 791 kr. 
ar: ET 23.009 „..1.000° 2, ROLE” i 23009 „ 0 . 
Eyl ge EEE 30 653 38 ul 197 hr, ji 29 056 
eG... 974704 Rob, 85 Kop, 4,7560. °% „ 1581574 Rbl. 5 Kop. 
fe 8793 091 Fres. 0b Ots. 5.0 81l  „ „ 5945461 Fres. 2 Cts. 
n > 679 1704653 „87, „oa: N, „1235679 „ 78 „ 

von 130 314 Posten auf I: Posten gegen 

121518 , und 4854 „im Vorjahre, 
und 115 207 s und 479, „ Jahre 1884/85. 


Ba 


Die den angemeldeten Posten gegenüberstehende Geldsumme aller Währungen stellt sich zu den aus den General- 
Bst baar gezahlten Saldi wie folgt: Ba 


abschlüssen hervorgegangenen und demnäc 
angemeldete Gesammtsumme in Mark: 


u) ee E00 TOT EBBNL ED AB 
b) 9680999 A. 36} kr. Noten & 1,70. = 16457698 „ 92 „ 
ec) 23009 „ 09 1,:Süberan 70n 39115 „ 45 „ 
d) 30653 „ 38 „ Gold &20 „ = 61306 „ 76 „ 
e) 1974704 Rbl. 35 Kop. 2200 » = 3949408 „ 70 „ 
e 10.497 674 Fres. 34 Ots. 2080 „ = 8398139 „47 „ 
io} nennen 

zusammen 229 666 657 4 86 A 


In dem gleichen Zeitraum des Jahres 1885/86 betrug die zur Verrechnung angemeldete Geldsumme aller Währungen, 


zu vorstehend angenommenen Werthen berechnet: 
224 539 484 A 54 4 
im Berichtsjahre 1884/85 24445942 „ 47 u » » 
und 1883/4 . . . . ..268137279 „Is nn 
Das Verhältniss der Gesammtsumme aller angemeldeten 
Beträge zur Gesammtsumme der baar gezahlten Saldi, welches: 
im Rechnungsjahre 1883/84 1: 0,39 
’ 1884/85 = 1: 0,42 
5 I, 1885/86 1:0,43 ausmachte, stellt sich 
im Berichtsjahre 1886/87 = 1: 0,47. 
Die Anzahl der Rechnungsabschlüsse betrug in: 


” 


Il 


Deutscher Währung . . 24, gefertigt wurden 2108 Auszüge 
Oesterreich. nn (Noten) 24 N 5 

# „ (Silber) 14 n rn 1355 N 

Ri) „ (Gold) 4 ” ” 
Russischer \ 24 % 5 537 h 
Französischer „ (Gold) 24 a ss 


; (ohne 
nähere Bezeichnung ob 
Gold oder Silber) 24 n „ 
zusammen 158 Generalabschlüsse 5 322 Auszüge 
gegen 157 5170 


hm „ 


” ” 


im Vorjahre. 


Der VI. internationale Kongress für 


Der Erlauchte Protektor dieses Kongresses Kronprinz 
Rudolf hat die weit über 2000 Mitglieder aus allen Welt- 
theilen zählende Versammlung von Menschenfreunden und 
Männern der Wissenschaft mit einer von dem Geiste der edel- 
sten Humanität belebten Rede eröffnet, in welcher der Gedanke 
zum Ausdruck kam, dass der Mensch das kostbarste Kapital 
der Welt und Gesellschaft ist, welches gegen die feindlichen 
Naturkrätte und sozialen Missstände geschützt werden muss. 
Es gibt kaum auf dem weiten Gebiete der Gesundheitspflege 
eine dunkle Seite oder ein die Volkswehlfahrt schädigendes 
Gebrechen, welche durch die angestrengte Arbeit in den während 
aller Tages- und Abendstunden gehaltenen Sitzungen der Sek- 
tionen dieses Kongresses nicht besprochen und zumeist auch 
durch Resolutionen praktisch erledigt wurden. Fast alle ver- 
handelten Fragen berühren auch mittelbar das Eisenbahnwesen; 
doch müssen wir uns auf die nachstehende Reproduktion der 
drei unmittelbar die Bahnen betreffenden Forderungen be- 
schränken. Die diesbezüglichen Beschwerden und Resolutionen 
gehen hie und da wohl über dasjenige Mass hinaus, welches 
von den Bahnen als Erwerbsunternehmungen lilligerweise ge- 
fordert werden kann; aber sie enthalten Anregungen und Ziele, 
welche die Bahnverwaltungen gewiss nach Möglichkeit berück- 
sichtigen werden. 


Die Cholera und der Eisenbahnverkehr. 

Das hervorragendste Interesse nahmen die Debatten über 
die Choleraansteckung in Anspruch, an welchen der berühmte 
Pettenkofer sich insbesondere lebhaft betheiligte. Anfangs 
schien es, als ob die durch ihn vertretene lokalistische Theorie 
durch den Komma-Bacillus beseitigt sei, aber aus den zahl- 
reichen Ausführungen der übrigen Redner, darunter auch 
Virchow, geht hervor, dass die Möglichkeit der Ansteckung 
durch den Verkehr mit Cholerakranken zwar nicht ausge- 
schlossen ist, dass aber zur epidemischen Ausbreitung noch 
andere Bedingungen, insbesondere die Bodenbeschaffenheit er- 
forderlich ist. Hochinteressant waren die statistisch belegten 
Ausführungen . des Vertreters der Spanischen Regierung 
Dr. Hauser über das Auftreten der Cholera unter den Be- 
diensteten der Spanischen Eisenbahnen. Schon Pettenkofer 
hatte als Argument gegen die Quarantainen und Verkehrsbe- 
schränkungen angeführt, dass Post- und Eisenbahnbeamte 
durchaus nicht die ersten Opfer der Cholera zu sein pflegen, 
wie man doch erwarten müsste, wenn Poststücke und Reisende 
den Keim tragen und verbreiten würden. Dr. Hauser brachte 
nun die ziffermässigen Beweise. Nicht nur waren die Er- 
krankungsfälle unter den Verkehrsbeamten überhaupt seltener 


und die Summe der baar gezahlten Beträge 


| 


| 


ERDE. ET ORT TEN EVER 


baar gezahlte Beträge in Mark: 


N 
b) 8655260 fl. 794 kr. = 14713948 „ 35 „ 
co 230, 9 „= 31 „4 , 
Ro. m. = Ben 
e) 1581574 Rbl. 65Kop.= 3163149 , 30 } 
gyrısı 141 Fres. — Ots. = 5744919 „ 80 „ 


zusammen 106 982 734 4 81% 


97 956 129 4 Al 
, h 103728665 „ 31 
” ” ” 107 136258 „ 66 „ 
An Forderungen wurden angemeldet in: 


” 
” 


” 


Deutscher Währung. . . . 61825 Posten 
Oesterreich. n (Noten) 3.336 8 

; » (Silber) 200 

” ” (Gold) 115 ” 
Russischer y ee 804 Fr 
Französischer „ (GoldyEa . 2.028 7 


r 5 (ohne nähere Bezeichnung 
ob Gold oder Silber) NR 371 5 


68499 Posten 

egen im Vorjahre 63521 h 
Da die angemeldeten ud verrechneten Posten durch Be 
gleichung auf 5046 gezahlte Posten verringert worden si 
so wurden durch je eine Zahlung = 13,57 (im Vorjahre 13, 
Forderungen beglichen, während das Verhältniss rücksichtli 
der Deutschen Währung allein (bei 61825 Forderungs- 
posten, welche durch Begleichung auf 2017 gezahlte Pos 
VerinBert wurden) sich wie 1:30,65 (im Vorjahre wie 1:27, 
stellt. 


zusammen . . . . 


Hygiene und Demographie in Wien. 


unmittelbar mit den Reisenden verkehren, die Kondukteure 
lieferten sogar einen geringeren Prozentsatz der Erkrankung 
als die Bahnwächter und Maschinenführer. Man könnte dem 
nach sagen, dass Eisenbahnfahrten eher ein Schutzmittel 
Een Cholera seien, einfach aus dem Grunde, weil mat 
adurch den verderblichen Einflüssen des Bodens entzogen wird 
Professor Max Gruber (Wien) nimmt einen entgegeng 
setzten Standpunkt ein indem er gegen Pettenkofer polemisire 
den menschlichen Verkehr nicht freigeben, sondern antikontag 
nistische Massregeln empfehlen würde. Die Grenzrevision 
haben einen geringen erth., Auf keiner einzigen Stati 
wurde ein Kranker oder Verdächtiger bei der Untersuchung 
angehalten, und trotzdem ist es erwiesen, dass solche die 
Stationen passirt haben. 
Die sich auf alle Epidemien erstreckende Diskussion wurde 

mit der Annahme folgender Vorschläge geschlossen: 1. M 
schaffe eine einheitliche internationale Berichtstelle zur E 
gegennahme, sowie zur Benachrichtigung von Mittheilung 
über Auftreten und Verbreitung von Cholera, Pest, Gelbfieb 
Pocken und Flecktyphus und zu Veröffentlichungen über @ 
ılemische Vorgänge in Europa und den mit Europa in direkt 
Verkehre stehenden Plätzen anderer Erdtheile. Den Sitz di 
Central-Berichtstelle verlege man in die Hauptstadt eiz 
olitisch neutralen Landes (Bern). 2. Ueber eine gleichmä 
andhabung der Sanitätsaufsicht in Hafenplätzen, auf Schi 
an den Eisenbahnstationen und in den isenbahnzügen 
bestimmte Vereinbarungen zu treffen behufs: Verhütung 
licher Seuchendispositionen an allen Stationen des internat 
nalen Verkehres; Schaffung von Massregeln für schleunige 
Kenntnissnahme, Isolirung und Behandlung eingeschleppter 
Seuchenfälle; Ausschiffung und Landisolirung der auf Schiffen 
in verdächtiger Weise Erkrankten und Desinfektion der Schifis- 
räume (bei der Einfahrt in den Suez-, demnächst auch Pan 
kanal und in den Bestimmungshäfen) und in Behinderun 
Erkrankten an der Weiterreise nach seuchenfreien ten 
3. Weiter wird empfohlen, die gesetzliche Anzeigepflicht be 
züglich aller epidemischen Erkrankungen und 4. Adoptirun, 
von der internationalen Sanitätskonferenz in Rom im Jahre 
entworfenen Epidemie-Regulative. | 


Hygienische Erfordernisse der Kommunikationen zu Lande un‘ 
die Bahnärzte. 

Hierüber referirte der Vertreter der Ungarischen R 
rung Dr. Ludwig von Csatäry. Seinen Ausführungen entneh 
wir folgendes: Trotzdem von den Verkehrsanstalten bereits 
Jahren rühmliche Versuche gemacht werden, Abhilfe 


als unter der übrigen Bevölkerung, sondern diejenigen, welche | schaffen, das heisst mit möglichster Schonung ihrer Kasse. 8 


lange dieses Prinzip gilt, werden wir noch lange vergeblich 
auf eine Amelioration der hygienischen Mängel des allgemeinen 
'’erkehrs warten. Da ist vor allem der Dans an eigenen 
Krankenwagen bei den Eisenbahnen. Fast alle Bahnen trans- 
portiren heute noch Verwundete, gewöhnliche und ansteckende 
| anke mit adaptirten Personenwaggons, ungeachtet der 
‘Schwierigkeiten, in einem Personenwaggon für einen Schwer- 
verletzten ein passendes Lager zu konstruiren, und andererseits 
der eminenten Gefahr, die für die nachfolgenden Reisenden 
in dem Transporte Infektionskranker im gleichen Wagen liegt. 
Und dass eine gründliche Desinfektion in einem Wagen mit 
gepolsterten Sitzen nicht möglich ist ohne totale Zerstörung 
des Wagens, liegt auf der Hand. Redner bespricht ferner die 
Ungleichheit der Personenvertheilung in den verschiedenen 
Klassen, die er ausgeglichen haben will, und anschliessend einen 
Uebelstand — die Ueberfüllung der Tramwaywaggons. Auch 
für das überbürdete und ungenügend honorirte Fahrpersonal 
bricht der Referent eine Lanze, obwohl er andererseits von dem 
Kondukteur verlangt, dass er ausser den Requisiten, die zu 
seinem Dienste erforderlich sind, noch eine Verbandtasche trage, 
um bei Unglücksfällen sofort Hilfe leisten zu können, während 
die Rettungskästen aus den Zügen verbannt haben will. 
as letztere ist in Oesterreich bereits geschehen. Mit beson- 
ders beredten Worten aber spricht Dr. von Csatäry über die 
‘Verhältnisse der Bahnärzte. Die Bahnverwaltungen verlangen 
von denselben sehr viel, dagegen ist ihr Gehalt ein ganz ge- 
Tinger, so gering, dass kein Pensionsfonds sie aufnehmen will. 
Der Bahnarzt soll rasch Hilfe leisten, und zwar in einem aus- 
gedehnten Rayon, und die nöthigen Verkehrsmittel fehlen. Der 
Vortragende beansprucht in jeder Station, die den Sitz eines 
" Bahnarztes bildet, eine separate Draisine zu seiner Verfügung. 
"Als nothwendigstes Erförderniss aber sei anzuführen, dass ein 
Arzt an leitender Stelle in jeder Bahnverwaltung vorhanden 
ei, von (dessen Votum alles, was in das Gebiet der Gesund- 
heitspflege schlägt, abhängt, der also auch über die Baupläne 
eine Entscheidung abzugeben haben wird. 
j Die Folgerungen des Vortragenden, welche auch als Re- 
solutionen angenommen wurden, waren: 
1. Es ist nothwendig, dass die Baupläne der Eisenbahnen 
"vor ihrer Ausführung vom hygienischen Standpunkte dem sach 
rerständigen Leiter des Sanıtätswesens zur Begutachtung über- 
eben werden, welcher auch bei den sogenannten technisch-poli- 
eilichen Begehungen mitzuwirken hat. 
2. Die Sitzplätze müssen in allen Wagenklassen in der 
"Weise ausgemessen sein, dass der Reisende in jeder derselben 
rollkommen bequemen Platz habe. 
“ 3. Aus Rücksichten der öffentlichen Gesundheit und des 
"Anstandes dürfen in den Wagen der Strassenbahnen nicht mehr 
Personen aufgenommen werden, als Sitzplätze vorhanden sind, 
aher soll die Aufnahme stehender Passagiere strengstens unter- 
sagt werden. 
j 4. Jede Eisenbahnunternehmung hat dafür zu sorgen,"dass 


Fällige Werthpapiere wurden früher bei den betreffenden 
Eisenbahnunternehmungen oder deren Zahlstellen ausschliess- 
lich mit ER tOnEen überreicht, in welchen die einzelnen 
-einzulösenden Titres beziehungsweise deren Koupons in arith- 
metischer Reihenfolge verzeichnet sind. Vor nicht langer Zeit 
jat ein Wiener Bankinstitut dafür agitirt, dass zur Bequem- 
ichkeit des Publikums statt der Konsignationen nur solche 
Begleitscheine den zur Einlösung gelangenden Werthpapieren 
eigegeben werden, in welchen letztere nur summarisch, d. i. 
los unter Angabe der ziffermässigen Anzahl derselben (nur 
gesondert nach Aktien, Prioritäten verschiedener Emission be- 
ziehungsweise Koupons) verzeichnet erscheinen. 

Bezüglich der Anwendung solcher von den meisten Eisen- 
ahnunternehmungen adoptirten Begleitscheine haben sich schon 
yährend der kurzen Zeit seit Einführung derselben mehrfache 
edenken erhoben, welche darauf hinausgehen, dass in den 
fonsignationen oftmals ein Beweismittel gegenüber den Par- 
sien selbst liegt. Zur Illustrirung werden folgende faktische 
Fälle angeführt. 

 _ Eine Partei reichte eine Anzahl Koupons ein, welche in 
der Konsignation mit 10 fl.-Noten pro Stück ausgewiesen er- 
schienen. Bei Liquidirung dieser Post fand man jedoch einige 
Stücke, welche nur mit 5 fl. pro Koupon liquidirt werden konnten. 
Von dieser erheblichen Betragsdifferenz liess sich der 
Einreicher, welcher vorgab durchwegs Koupons zu 10 fl. ein- 
eicht zu haben — nur durch die diesbezügliche Konsignation 
iberzeugen, welche genau die Nummern der minderbewertheten 
Koupons auswies. 

Die Firma reichte 3000 Stück Koupons & 5 fl. Silber 


in, _ Darunter fanden sich 100 Stück Koupons & 1 fl. einer 


a, Aral 


Kranke überhaupt, vorzüglich aber solche, welche an anstecken- 
den Krankheiten leiden, in besonderen, zu diesem Zwecke ge- 
bauten Wagen befördert werden. 

5. Jede Bahnstation ist mit einem Rettungskasten und 
einem Tragkorbe, jeder Zug mit einer Verbandtasche und einer 
Tragbahre zu versehen, auch sei in jeder Station eine stets mit 
Eis gefüllte Eisgrube vorhanden. 

6. Die Ueberanstrengung der Bediensteten und namentlich 
des Fahrpersonals, welche durch Erschöpfung Anlass zu Un- 

lücksfällen geben kann, darf nicht geduldet werden, und jeder 
ahnbedienstete soll jährlich auf zwei Wochen Urlaub An- 
spruch haben. 

7. Das Sanitätswesen bei den Eisenbahnen stehe unter der 
Leitung eines sachverständigen Arztes, welcher die Befugnisse 
eines Sektionsvorstandes habe. 

8. Die Bahnärzte :ollen den übrigen Bahnbeamten in Be- 
zug auf ihr Recht zur Vorrückung und Pensionirung gleich- 

estellt und an ihren Wohnstationen mit einer ausschliesslich 
ür den Sanitätsdienst bestimmten Draisine versehen werden. 


Augenuntersuchungen an Eisenbahnbediensteten. 
Ueber dieses Thema. referirte Professor Reuss (Wien) da- 
hin, in welcher Weise diese gesetzlich vorgeschriebenen Unter- 
suchungen vorgenommen werden sollen. Es ist heute wohl 
eine allgemein anerkannte Thatsache, bemerkte er, dass es im 
Interesse der Sicherheit des reisenden Publikums die allererste 
Forderung an den Bahnbediensteten ist und sein muss, die 
Signale sowohl nach Farbe als nach Gestalt in der richtigen 
Distanz zu erkennen, mit anderen Worten, der Bahnbedienstete 
dürfe weder schwachsichtig noch farbenblind sein. Trotz der 
eminenten Wichtigkeit einer absolut genauen und verlässlichen 
Untersuchung in diesem Punkte lassen die Methoden, welche 
die verschiedenen Bahnreglements vorschreiben, ungemein viel 
zu wünschen übrig. Redner erwähnt einige thatsächlich vor- 
handene Vorschriften, die allerdings vor der strengen Kritik 
des Oculisten nicht Stand halten. Den Bahnverwaltungen, für 
welche hie und da eine ganz genaue Untersuchung, da sieihnen 
eine Menge vielleicht relativ brauchbarer Beamten entziehen 
kann, recht unbequem ist, sei die Festsetzung der Unter- 
suchungsmethoden zu entziehen, dann den Bahnärzten Gelegen- 
heit zu geben, sich in der Handhabung der bestimmten Me- 
thoden gründlich zu üben, und endlich eine Kontrole einzu- 
führen, welche die Resultate der Untersuchungen, um jeden 
Fehler auszuschliessen, auf das genaueste überprüft. Redner 
lest zum Schlusse dem Kongresse zwei Thesen vor, welche als 
Resolutionen angenommen wurden: 1. In jedem Lande ist eine 
aus Delegirten der Eisenbahndirektionen und Augenärzten zu- 
sammengestellte Kommission einzuberufen, welche sowohl die 
| an die Eisenbahnbediensteten zu stellenden Forderungen als 
auch die Untersuchungsmethoden bestimmt. 2. In jedem Lande 
ist dafür Sorge zu tragen, dass die Augenuntersuchungen kon- 
stant überwacht werden. 


| tremden Bahn vor, deren Nummern mit den übrigen vermengt 
in den Konsignationen genau registrirt waren. 

Die Einreicher verlangten 2 Tage nach der Auszahlung 
die Konsignationen zurück, da sie Zweifel hegten. 

Die Beweisführung war in beiden Fällen eine einfache; 
mittelst der Begleitscheine jedoch hätten unliebsame Ausein- 
andersetzungen an Stelle der ruhigen Ueberweisung stattge- 
funden. 

Desgleichen kommen Fälle vor, wo von eingereichten 
Partien Koupons, verjährte und amortisirte Stücke auszuscheiden 
sind, zu deren Besitz sich die betreffenden Einreicher nicht 
ohne vorherige Einsichtnahme in ihr eigenes Ziffernmaterial — 
in die selbstverfassten Konsignationen — bekennen. 

Die in den vorangeführten Fällen verlangten Nachweise 
könnten allerdings auch durch die Begleitscheine unter gewissen 
Voraussetzungen gegeben werden, da in diesem Falle jeder ein- 
zelne Koupon mit dem Namen oder dem Firmastempel eventuell 
mit einer auf dem diesbezüglichen Begleitscheine genau ersicht- 
lich gemachten Chiffre des Einreichers versehen sein musste, 
womit die spätere Feststellung des Präsentanten in Differenz- 
fällen ermöglicht wird, 

Allein durch die oftmalige Durchlochung, d. i. Ungültig- 
machung der Koupons, sowie durch die Perforirung derselben, 
wird es — wenn auch nicht in allen, so doch in vielen Fällen 
— zur Unmöglichkeit, die Namen der Einreicher oder deren 
Chiffre zu enträthseln, so dass ein Nachweis oftmals schwer 
oder gar nicht zu erbringen ist. 

Die Angabe, dass bei Einführung der Begleitscheine eine 
raschere Liquidirung ermöglicht werde, ist nicht zutreffend, 
eher dürfte das Gegentheil eintreten. 


rs 


Die Mehrarbeit erwächst bei Einführung der Begleit- 
scheine der Liquidatur dadurch, dass der liquidirende Beamte 
seine Aufmerksamkeit nicht nur wie bisher der Vorder-, son- 
dern auch der Rückseite des Koupons zuzuwenden hat, um zu 
sehen, ob Name, Firmastempel oder Chiffre des Einreichers auch 
mit der in dem betreffenden Begleitscheine ersichtlichen Zeich- 
nung übereinstimme, welche Prüfung bei jedem einzelnen Kou- 
pon vorzunehmen ist. 


Dazu kommt noch der Umstand in Betracht, dass in vielen 
Fällen die Koupons auf der Rückseite auch noch die Firma- 
stempel und Chiffres von mehreren früheren Besitzern tragen, 
so dass die Auffindung des richtigen Namens oder der Chiffre 
eine für den liquidirenden Beamten ungleich schwerere und 
daher die Abfertigung der Parteien eine weit langsamere ist 
wie beim Konsignationszwang. 


Ein weiterer Werth der Konsignationen liegt in der 
schnellen Erforschung derjenigen Nummern, welche infolge 
eines nicht ganz aufmerksamen Vorgehens bei Durchlochung 
der Koupons ganz oder theilweise durchschlagen werden. 


In diesem Falle können die in solcher Weise unleserlich 

emachten Kouponsnummern rasch nur durch die Konsignationen 
estgestellt werden, und wie gross der Werth dieser Nummern- 
ermittelung ist, geht aus dem Umstande hervor, dass die be- 
treffende Bahnanstalt ohne diese nicht in der Lage wäre, von 
den eingelösten Koupons diejenigen auszuscheiden, welche zu 
bereits verloosten ee ehören und demzufolge auf 
Tilgungskonto zu stellen sind. Desgleichen wäre eine Bahn- 
anstalt ausser Stande, ein nach Nummern geordnetes, richtiges 
Restantenverzeichniss aufzustellen. 


Wie sehr die Beibehaltung der Konsignationen aber auch 
im Interesse der Parteien gelegen ist, beweist ein kürzlich be- 
handelter Fall: 

Ein ausländisches Bankhaus sendete einer Bahnanstalt 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Umrechnung des Heizwerthes der verschiedenen Heiz- 
stoffe auf eine stets gleichbleibende Wärmeeinheit. Wegen 
Ausführung des in dieser Hinsicht gefassten Vereinsbeschlusses 
ist allseitig das Erforderliche veranlasst worden. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Mecklenburgischen Friedrich-Franz Eisenbahn am 
1. d. Mts. für den Gesammtverkehr eröffnete, 17,3 km lange 
Vollbahnstrecke Güstrow -Schwaan ist, nach Mittheilung der 
BEHCHBINSINFLLERGen Direktion, als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat zur Sammlung von Vereins - Güter- 
wagenpark-Verzeichnissen den XI. Nachtrag ausgegeben, 


Vereins - Kilometerzeiger. Die Kilometerzeiger No. 31 
(Königl. Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona) und No.82 (Königl. 
Ungarische Staatsbahnen) hat die geschäftstührende Direktion 
neu, zum Kilometerzeiger No. 14 (Hessische Ludwigsbahn) hat 
dieselbe den I. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins-Kilo- 
meterzeigern den XI. Nachtrag ausgegeben. Die bisher gültigen 
Kilometerzeiger No. 31 und 82 nebst den Nachträgen Lund II 
zu ersterem sind nunmehr aus den Händen der Dienststellen 
zurückzuziehen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 4125 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 


No. 4129 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Umrechnung des Heizwerthes der ver- 
schiedenen Heizstoffe auf eine stets gleichbleibende Wärme- 
einheit (abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 4139 vom 4. d. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Bestimmungen 
in $ 21 Abs. 2 des Uebereinkommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 4163 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 4166 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 


tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 
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seiner Zeit eine grössere Partie Koupons, welche sie für derer 
Rechnung eingelöst hatte. | A“ 
Beim Oeffnen des Postpacketes ergab sich ein Minus von 
100 Stück, welcher Abgang von zwei Beamten sofort konsta 
tirt wurde. ! a 
Nachdem dieser Zahlstelle hiervon Mittheilung gemacht 
wurde, ersuchte dieselbe um Bekanntgabe der Nummern de 
fehlenden Koupons, da sie keine Aufschreibungen habe, un 
gesonnen sei, eingehende Recherchen zu pflegen. Ne. 
Diesem Wunsche konnte nur durch Zuhilfenahme der Kon- 
signationen entsprochen werden, und hat es die gedachte Zahl- 
stelle nur dem Konsignationszwange zu danken, dass sie— nac 
dem die Recherchirung zu keinem Resultate führte — in d 
Lage kam, durch die der Konsignation entnommenen Kenntniss 
der Nummern das Amortisationsverfahren einzuleiten. 
Aus diesem Anlasse ist noch zu bemerken, dass die Kon- 
signationen im vorerwähnten Falle einen noch weit grösseren 
Werth hatten. Das ausländische Bankhaus stand nämlich fi 
die Ehrenhaftiekeit ‘ihres Personales ein, — die Bahnanstalt h 
das Gleiche gethan. — Damit wurde 
Ohne die Konsignationen wäre die Bahnanstalt nicht 
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sondere Aufmerksamkeit zu schenken, wie dies 
signationen möglich ist und so beizutragen, dass die Frage do 
noch in einer für beide Theile aufklärenden beruhigenden Wei 
gelöst werden könnte. Für die Auflassung des Konsignati 
zwanges ist schliesslich nichts anzuführen, als etwa eine Er- 
sparung an Drucksorten. 5 
Diese Ersparung bildet jedoch eine sehr minimale Z 
BeSSLODER den angeführten Vorzügen der Konsignirung; 
ererseits ist die mit der Konsignirung verbundene Arbeit z 
etwas langwieriger, aber von so untergeordneter Art, dass d 
selbe keine besondere Intelligenz erfordert und von jedem ge- 
wöhnlichen Schreiber besorgt werden kann. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Verstaatlichung der Rudolfbahn. 


Nachdem sämmtliche Formalitäten für die Einlösung 
Rudolfbahn durch den Staat erfüllt waren, schritt die Gene 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen im Namen 
Aerars beim Wiener Landesgerichte um die Einverleibung 
Eigenthumsrechtes im Eisenbahngrundbuche ein. Diesem 
suchen gemäss wurde sowohl die bücherliche Einverleibu 
des Eigenthumsrechtes zu Gunsten des Aerars, als auch 
Löschung der Firma: „K. K. priv. Kronprinz Rudolfbahn“ 
Eisenbahngrundbuche durchgeführt. Nunmehr ist die Ku 
machung bezüglich des Umtausches der Rudolfbahnaktien gegen | 
Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen zu gewärtigen. 


Sicherheitsvorschriften für Eisenbahnbrücken. 


Hierüber ist die im letzten Berichte angezeigte Ver: 
nung des K. K. Handelsministeriums vom 15. September 
betreffend „die Sicherheitsrücksichten, welche beı Eisenbah 
brücken, Bahnüberbrückungen und Zufahrtsstrassen - Uebe 
brückungen“ im R.-G.-Bl. No. 100, am 30. September 1887 k 
gemacht worden. Diese umständliche, mit einer Profilzeichnur 
und 3 Skalen versehene Verordnung behandelt in 5 Abschni 
und zwar A. Neu zu erbauende Eisenbahnbrücken. B, Neu: 
erbauende Bahnüberbrückungen und Zufahrtsstrassenbrücke 
C. Bestehende Brücken. D. Formelle Erfordernisse bezügli 
der Eingaben, Vorlagen und Protokolle. E. Schlussbemerkunge 
Der Verordnung selbst entnehmen wir folgende wesentliche B 
stimmungen: 

Vor allem kommen hier die Eisenbahnbrücken i 
tracht, deren Tragfähigkeit mit den durch die Einführung i 
schwererer Maschinen und stärkerer Gradienten gesteigert 
Stosswirkungen gleichen Schritt halten soll. Nicht minder 
heischen die technischen Fortschritte des Eisenbahnbrüc 
baues und die mit den verschiedenen Konstruktionsmateriali 
gemachten Erfahrungen eine Revision jener technischen 1d- 
sätze, welche der zur Zeit ihrer Erlassung mustergültigen, heute 
aber zum Theil überholten Verordnung vom Jahre 1870 
Grunde gelegt sind. In der neuen Verordnung sind die E 
lastungsziffern für die Gurtungen der Eisenbrücken im 
klange mit dem Gewichte der gegenwärtig auf den Hauptbahne 
in Verwendung stehenden schwersten Maschinen bedeutend 
höht. Für die Berechnung der Streben an Fachwerk- und Gi 
brücken, welche von anderen Gesichtspunkten als jenen 
Gurtungen auszugehen hat, ist eine besondere Belastungstab 
aufgestellt. Auf die Einwirkungen des Windes wird entsprech 
Bedacht genommen. . Die Inanspruchnahme des Materials 
nach den verschiedenen Abstufungen der Nutzweite der Brück 
normirt. Dem Grundsatze, den Lokalbahnen die weitestgehe 
den Erleichterungen in-Bezug aut die Bauanlagen zu gewäl 
wird in der neuen Brückenverordnung dadurch Ausdruck 
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geben, dass die Belastungsziffern für Eisenvrücken im Zuge 
von Lokalbahnen den auf solchen Linien üblichen Maschinen- 
typen angepasst sind. Ausser den für die Brückenkenstruktion 
massgebenden rein technischen Vorschriften enthält die neue 
- Verordnung auch Bestimmungen vorwiegend administrativer 
- Natur, welche, wie jene bezüglich der Ueberwachung der 
 Materialerzeugung und des Baues, sowie der Erprobung, In- 
standhaltung und periodischen Untersuchung der TisenbrBaen 
den Zweck verfolgen, der staatlichen Aufsichtsbehörde jederzeit 
- die Handhabe zu bieten, um vorbeugend oder verbessernd ein- 
greifen zu können. 
Distanzen zur Berechnung der Lieferfristen und der diesfälligen 
Zuschläge. 
Laut Erlass des K.K. Handelsministeriums vom 31. August 
1887 wurde im Einvernehmen mit dem Reichs- und Kommuni- 
 kationsministerium der seitens der Oesterreichischen und Unga- 
rischen Eisenbahnverwaltungen gefasste Beschluss genehmigt, 
„wonach für die Feststellung der Distanzen zum Zwecke der 
Berechnung der Lieferfristen, sowie der Zuschläge aus den 
_Werth- und Lieferzeit-Interessedeklarationen folgende Grund- 
sätze einheitlich anzuwenden sein werden: 
| 1. Zum Zwecke der Berechnung der Lieferfristen, sowie 
der Zuschläge aus den Werth- und Lieferzeit-Interessedeklara- 
tionen haben, mit Ausnahme des sub 2 «gedachten Falles, die 
der Tarifberechnung zu Grunde liegenden Distanzen Anwendung 
zu finden. 
£ 2. Wenn die für den Verkehr zweier Stationen erstellten 
 Frachtsätze nicht über eine und dieselbe Route, sondern über 
mehrere Routen von ungleicher Länge sich bilden, so hat zum 
Zwecke der Berechnung der Lieferfristen, sowie der Zuschläge 
aus den Werth- und Lieferzeit-Interessedeklaratıonen die Tarit- 
distanz der kürzesten dieser Routen Anwendung zu finden. 
3. Die Verbindungsbahnen sind mit den für dieselben ge- 
nehmigten Distanzen in die Gesammtdistanz der betreffenden 
Route einzurechnen. 
4. Wenn die nach obigen Grundsätzen zu ermittelnden 
Distanzen über solche Strecken, Verbindungsbahnen oder Ueber- 
änge von Bahn zu Bahn, resp. von Linie zu Linie sich ergeben, 
ür welche seitens der Behörde Lieferzeit-Zuschlagsfristen ge- 
nehmigt sind, so sind diese Zuschlagsfristen in den Tarifen an- 
zugeben. 


Die Evidenzvorschrift für das K. K. Heer und die K. K. 
. . Kriegsmarine. 

Gemäss $ 53 dieser Vorschritt sind bei jeder mittelst Ein- 
berufungskarte erfolgenden Einberufung von nichtaktiven Per- 
sonen des Mannschaftsstandes, welche bei den Eisenbahn- oder 
- Dampfschifftahrts-Unternehmungen bedienstet sind, dieselben 
in Kenntniss zu setzen. Andererseits sind diese Unterneh- 
mungen angewiesen, die bei ihnen angestellten Personen des 
erwähnten Standes in Vormerkung zu führen und jede Auf- 
nahme eines nicht aktiven Soldaten in ihren Dienst, sowie 
jede Entlassung eines solchen aus demselben der evidenzzu- 
_ ständigen Bezirksbehörde fallweise mitzutheilen. Anlässlich 
eines entstandenen Zweifels wurde seitens des K. K. Reichs- 
Kriegsministeriums bekannt gegeben, dass nachdem der ge- 
dachte $ 53 bezweckt lie Bahnunternehmungen deshalb zu 
verständigen, damit dieselben wegen rechtzeitiger Substituirung 
Vorsorge treffen können, die Verpflichtung zu dieser An- und 
Abmeldung sich nur auf diejenigen wehrpflichtigen Bediensteten 
bezieht, welche wenn auch nur als Diurnisten bleibend ange- 
stellt sind, daher nicht auf jene Arbeiter, welche nach ein- 
ren ler Bedarf zeitweilig aufgenommen und entlassen 
werden. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

z Das Handelsministerium hat unterm 15. September Herrn 
Ritter von Wurmb-Nordmünster in Wien die Bewilligung zur 
- Vornahme der technischen Vorarbeiten für eine normalspurige 
' Lokalbahn von Scheifling nach St. Lambrecht im An- 
 schlusse an die Kronprinz Rudolfbahn über Murau nach 
Tamsweg im Lungau auf die Dauer eines Jahres, und unterm 
17. September dem Ingenieur Joseph J. Steinbach in Währing 
die erbetene Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine normalspurige Lokalbahn, event. Dampftrambahn, von 
_ der Station Klein-Schwadowitz oder von einem andern 
_ geeigneten Punkte der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
nach Eipel auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 

u’ Eisenbahn Eisenerz-Vordernberg. 

+9 Eine Deputation aus Steiermark hat kürzlich in einer 
_ Audienz beim Handelsminister auf die Wichtigkeit des Eisen- 
 bahnprojektes Eisenerz - Vordernberg für Steiermark, speziell 
- für die Öbersteierische Eisenindustrie, hingewiesen. Der Minister 
sagte die thunlichste Unterstützung der Regierung zu, und nun 
- verlautet, dass Landmarschall Graf Wurmbrand und der Prä- 


"sident der Obersteierischen Kammer sich demnächst abermals. 
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nach Wien begeben werden, um in Angelegenheit dieses Bahn- 
projektes eine Audienz beim Kaiser nachzusuchen. 


Vizinalbahnen im Bacser Komitat. 

Der Kommunikationsminister hat die aut den Bau und 
den Betrieb der von Theresiopol über Zenta bis Alt- 
Becse und von Zenta bis Horgas führenden Vizinal- 
bahnen bezügliche Konzessionsurkunde den Konzessionären 
Graf Josef Pejacsevich und Julius Földiak verabfolgt. Die 
Länge der Linie beträgt 109 km und das wirkliche Baukapital 
2945 000 fl. 


Die Ausstellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln in Budapest. 

Dieser Tage wurde der 32 Bogen enthaltende Katalog 
dieser Ausstellung, und zwar in Ungarischer und Deutscher 
Sprache hinausgegeben. In der Vorrede werden der Zweck 
dieser Ausstellung und die diesfälligen Verdienste des Kom- 
munikationsministers Baross mit dem Beifügen hervorgehoben, 
dass wegen Kürze der Zeit vorläufig nur auf die von den 
Ungarischen Staatsbahnen benöthigten Artikel Rücksicht ge- 
nommen werden konnte, dass dieselben aber mit nur geringen 
durch die betreffenden Lokalverhältnisse erklärlichen Ab- 
weichungen auch bei den anderen Bahnverwaltungen im Ge- 
brauche sind, dass ferner die Bedarfsartikel der Eisenbahnen 
in ziemlicher Vollständigkeit ausgestellt und davon nur die- 
jenigen Gegenstände ausgenommen wurden, welche wegen 
ihres Gewichtes oder Umfanges keinen Raum gefunden hätten. 
B-i jedem Artikel ist der Name des Lieferanten und der Ein- 
heitspreis angegeben. Im Anhange ist eine tabellarische Zu- 
sammenstellung aller von sämmtlichen Ungarischen bezw. ge- 
meinsamen Eisenbahnen im Jahre 1886 verwendeten Materialien 
und Inventarialgegenständen nach dem Produktions- oder Fa- 
brikationsort seitens der Generalinspektion der Ungarischen 
Eisenbahnen beigegeben worden, aus welcher zu entnehmen ist, 
dass der Werth dieser Bedarfsartikel zusammen 14 416 670 Al. 
betragen hat, wovon 83 pCt. im Inlande und der Rest (17 pCt.) 
vom Auslande beschafft wurde. Erwähnenswerth ist noch, 
dass die Konsuln mehrerer ausländischen Staaten, insbesondere 
der Belgische amtliche Berichte an ihre Regierungen über diese 
Ausstellung vorbereiten. 


Entscheidungen der Königlichen Tafel in Budapest. 

a) Eine Eisenbahn - Bauunternehmung ist nur für die- 
jenigen Handlungen ihrer Ingenieure haftbar, welche dieselben 
in Ausübung ihres Dienstes verübt haben. 

b) Der aus eigener Unachtsamkeit beim Eisenbahnbetriebe 
Verunglückte kann im Sinne des Gesetz-Artikels XVII ex 1874 
(betreffend Eisenbahnunfälle) keinerleı Entschädigung von der 
Bahnverwaltung verlangen. 

ce) Für die durch irrige Angaben in einem Frachtbriefe 
entstandenen Nachtheile haftet, wenn der Frachtbrief auf Er- 
suchen des Aufgebers von einem Bahnbediensteten geschrieben 
wurde, die Bahnanstalt deshalb nicht, weil der Bahnbedienstete 
in diesem Falle als Bevollmächtigter des Aufgebers, nicht aber 
als Angestellter der Bahn anzusehen ist. 


Bevorstehende Bahneröffnungen. 

Im Laufe des nächsten Monats wird ein Theil der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn, und zwar die Linie Iglau-Wessely 
dem Verkehre übergeben werden, während für die Linien 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft, 
welche die Verbindung obiger Linie mit Brünn bildet, die Linie 
Brünn-Okrisko bereits jetzt für den Frachtenverkehr benutzt 
wird. Die Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesell- 
schaft hat für die Verlängerung dieser Linie nach Ungarn zum 
Anschlusse an die Waagthalbahn bereits Vorsorge getroffen, 
und dürfte im Friihjahre den Verkehr auf dieser ganzen Linie 
welche Budapest und Pressburg direkt mit dem westlichen un 
südwestlichen Böhmen verbindet, aufnehmen. 


Der Pflaumenverkehr a oa Vinkovce-Gunya- 
rcska. 

Die Pflaumenkultur der unteren Donauländer erfreut sich 
eines sehr guten Rufes, weshalb sowohl der Schienen- als der 
überseeische Verkehr dieses Artikels sehr bedeutend ist. Natür- 
lich ruft derselbe die Konkurrenz beider Wege hervor. Dies 
ist auch gegenwärtig der Fall, dass die Pflaumentarife der 
Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft so sehr von den Ungarischen 
Staatsbahnen unterboten wurden, dass eine Pester Firma allein 
wegen des Transportes von mehreren tausend Waggons Pflaumen 
abgeschlossen hat. Der „Danubius“, dem wir diese Notiz ent- 
nehmen, scheint — gewiss mit Unrecht — die Direktion dieser 
Bahnen eines illoyalen Vorgehens bezüglich ihrer genannten 
Konkurrentin und der Begünstigung einer Speditionsfirma zu 
verdächtigen. Ein solches wäre bei der strengen Kontrole 
seitens des Kommunikationsministeriums gewiss nicht möglich. 
Ausser Zweifel steht jedoch, dass dieses Ministerium mit den 
Eigenthümern der Bahn Vinkovce-Gunya-Breska Unterhand- 


lungen pflegt, diese Bahn nicht nur bis zum linken Slavonischen 
Ufer zu verlängern, sondern mittelst Ueberbrückung der Save 
die Erreichung der Bosnischen Handelsstadt Breska zu ermög- 
lichen sucht. Breska ist nämlich der Hauptstapelplatz für 
Pflaum°n, die dann zum allergrössten Theile den Schienenweg 
benutzen würden. 


Oesterreichisch-Italienischer Güterverkehr. 

Mit 1. Oktober 1. J. sind die Tarife für den vorstehend 
genannten Verkehr in Wirksamkeit getreten. Damit sind die 
Tarife für den Verkehr mit Italien vom 16. Juli 1883 nebst Nach- 
trägen, ferner der Spezialtarif für den Eisentransport von 
mehreren Stationen der Südbahn nach Französischen Stationen, 
gültig vom 1. September 1875, ausser Wirksamkeit gesetzt 
worden. Der direkte Verkehr erstreckt sich auf die Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern, mit Ausschluss von Thieren (lebenden), 
Wagen, Fuhrwerken und Leichen und der im $ 9 der reglemen- 
tarischen Bestimmungen bezeichneten Güter. Die Tarife selbst 
sind in zwei Theilen zur Ausgabe gelangt. Theil I umfasst in 
5 Kapiteln die allgemeinen und reglementarischen Bestimmungen, 
die allgemeinen Tarifvorschriften, die allgemeine Waaren- 
klassifikation und Instradirungsvorschriften, sowie Verzeich- 
nisse der Verbands- und Nichtverbandsstationen, Kilometer- 
entfernungen und die Tabelle zur Verrechnung der Lieferfristen 
für den Italienischen Durchlauf; für den Oesterreichisch- 
Ungarischen Durchlauf sind die Lieferfristen stationsweise in 
dem Verzeichnisse der Verbands- und Nichtverbandsstationen 
angeführt. Theil II enthält die Tariftabellen nebst einem An- 
hange mit den Tabellen der Versicherungsgebühren für Werth- 
deklarationen und den Tarifen für die Besorgung der Zoll- 
manipulationen in den Grenzstationen. Zu den reglementarischen 
Bestimmungen ist insbesondere zu bemerken, dass, falls die 
Versender die Anwendung eines für die Italienischen Bahnen 
gültigen ee wünschen, sie diese Anwendung durch 
auf dem Frachtbriefe anzubringende Verschreibung zu bean- 
tragen haben. Das Italienische Kommunikationsministerium 
hat gemeinsam mit dem Generalinspektorat der drei Italienischen 
Bahnnetze infolge dessen auch die neuen Tarife für den wieder- 
hergestellten Oesterreichisch - Italienischen Kumulativverkehr 
genehmigt und wird derselbe daher unverzüglich in Kraft treten. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der wieder durch die Ungarische Thronrede sestärkte 
Glaube an die Erhaltung des Friedens wurde auch durch die 
Zwischenfälle an der Deutsch-Französischen Grenze, durch die 
Türkischen Noten in der Bulgarischen Frage und durch die 
Erneuerung des Deutschen Ansturmes gegen die Russischen 
Werthe wenig getrübt. Schon rollen die gefüllten Waggons 
über die Schienenstränge, die fast zwei Jahre zu solchem 
Zwecke unbenutzt blieben; die Ernte Indiens und Australiens 
ist schlecht ausgefallen; auch Amerika kann nicht als Konkur- 
rent im Getreidewettbetriebe auftreten; zwar verfügt@Russland 
über eine Doppelernte, aber auch dies kommt uns zugute, denn es 
musste die Thore öffnen, die es so lange hartnäckig gegen 
Oesterreich verschlossen hatte. Davon profitirt in erster Reihe 
die Carl-Ludwigbahn (217,60); Südbahn (91,60) hatte wieder ein 
bedeutendes Wochenplus infolge des kaum zu bewältigenden 
Weizenexportes nach der Schweiz; Staatsbahn (232,75) stieg 
wegen des Gerüchtes der Wiederaufnahme der Vertragsver- 
handlungen mit Rumänien. Nordwestbahn (161) und Elbethal- 
bahn (172) blieben stationär infolge des niedrigen Standes der 
Elbe; die übrigen Böhmischen Bahnen waren wegen der starken 
Gersteausfuhr nach Deutschland sehr gesucht, dagegen wichen 
die garantirten Ungarischen Bahnen mit Rücksicht auf die 
ungünstige Lage der Ungarischen Finanzen, welcher wohl der 
energische Ministerpräsident abhelfen wird. 


Aus der Schweiz. 


Simplonbahn. 


Bei den Berathungen, welche neuerdings über die Sim- 
pachabn stattgefunden haben, sollen seitens der Vertreter 

taliens folgende Forderungen gestellt sein: 

Abänderung des südlichen Theils des Bahnabschnitts und 
demgemäss Ausmündung auf Italienischem Gebiet; ferner eine 
Be ebenne, der Italienischen Regierung an der Beaufsich- 
tigung des Baues und Betriebes, sowie gleichmässige Theilung 
der Lieferungen zwischen Italien und der Schweiz, alles vor- 
behaltlich der späteren Entscheidung wegen der finanziellen 
Betheiligung Italiens. 

Weiterhin wird berichtet, der Ausschuss habe, abgesehen 
von Italienischer Beihilfe, bereits die nothwendigen Mittel zur 
Ausführung des Projekts gesichert. Durch Aktien- und Obli- 
N EORDERaN. werden 45 Millionen und durch Schweizer Bei- 

ilfen 15 Millionen beschafft; von privater Seite seien Bethei- 
ligungen angeboten, auch sollen die Italienischen Provinzial- 
behörden sich zu solchen geneigt zeigen. 


Wie verlautet, besteht die Finanzgruppe für den Bahn- 
bau aus dem Comptoir d’Escompte in Paris, der neuen Schweizer 
Eisenbahnbank, der Waadtländischen Bank und anderen grossen 
Instituten. Die Gesammtkosten werden auf 96 Millionen Frances 
geschätzt. Eh 

Splügenbahn. i 

In der, bereits in No. 71 S. 635 d. Ztg. erwähnten Kon- 
ferenz der Kantone ist die Ausführung der Vorarbeiten für die 
Strecke Chiavenna-Chur beschlossen, die endgültige Gründung 
Sn interkantonalen Komitees für die Splügenbahn aber ver- 
schoben. 3 5 


Eisenbahn Huttwyl-Langenthal. EN 

Nach einer Meldung der „Berner Ztg.* ist das Aktienka- 

pital für diese Unternehmung gezeichnet und dieselbe daher 
als gesichert zu betrachten. ‚o 
Schweizerische Centralbahn. a. 

In der am 27. v. Mts. stattgehabten Verwaltungsraths- 
sitzung wurde der Bericht der Direktion über die Geschäfts- 
führung im zweiten Quartal genehmigt und die Summe von 
450000 Fres. für verschiedene Stationsbauten bewilligt. Das 
Entlassungsgesuch des Herrn Dr. J. J. Vischer, Präsidenten des 
Direktoriums, wurde mit der Frage der Reorganisation des 
Direktoriums der ständigen Kommission überwiesen. R 


‚iu 

Aus Italien. ' 

Förderung des Durchgangsverkehrs. 

Die Italienische Südbahngesellschaft hat zur Erleichterung 

der Entwickelung des Durchgangsverkehrs in Venedig einen 


Agenten für die Umladung und Umpackung von Getreide, Oel 
u. s. w. bestellt. x 
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Rollmaterial. 

Nach dem „Pop. Rom.“ wurden für die Italienischen 
Eisenbahnen seit 1. Mai etwa 4000 Personen- und Güterwagen 
und 150 Lokomotiven in Bestellung gegeben, die theils schon 
gebaut, theils noch herzustellen sind. Die Mittelmeerbahn hat 
bei einheimischen Firmen 1650 Stück und die Adriatische Bahn 
782 Stück bestellt; 1500 Stück wurden aus dem Auslande be- 
zogen. 
5 Der Minister der öffentlichen Arbeiten, Saracco, lässt ein i 
Gesetz ausarbeiten, um bei Anschaffung neuen Rollmaterials 
für die den grossen Betriebsgesellschaften überlassenen Bahren 
die inländische Industrie gegen die auswärtige zu schützen, 
soweit die bestehenden Verträge nicht berührt werden. 5 


Regelung des Verdingungswesens. Be. 

Die Verwaltungen der drei grossen Eisenbahnnetze haben 

dem Italienischen Arbeitsminister den Entwurf eines Re- 
glements eingereicht, betreffend die einheitliche Regelung des 
Verdingungswesens und der Vergebung, Ausführung, Ueber- 
wachung und Abnahme von Eisenbahnarbeiten. ve 
Betriebsergebnisse in den Jahren 1863 bis 1885. S 

Das in Rom erscheinende „Bull. fin. intern.“ gibt eine 
Zusammenstellung der Betriebserträgnisse der Italienischen 
Eisenbahnen vom Jahre 1863 bis 1885 einschl. Danach waren 
1863 3500 km, 1885 10577 km im Betriebe Die Brutto -Kilo- 
metereinnahme betrug 1863 21000 L., fiel 1867 bis auf 15450 L, 
stieg 1883 bis auf 220%0 L. und ging seitdem wieder zurück, 
so dass sie 1885 20927 L. betrug. Die Ausgaben beliefen sich 
1863 auf 10750 L. für das Kilometer, 1864 auf 8960 L, und 
stiegen dann allmählich bis auf 15500 L. im Jahre 1885. Die 
Rein - Kilometererträge sind beständig zurückgegangen, und 
zwar von 10250 L. im Jahre 1863 auf 5427 L. im Jahre 1855. 


Betriebsergebnisse im Jahre 1886/87. BD, 

Die Roheinnahmen der sämmtlichen Eisenbahnen werden 

in einer amtlichen Zusammenstellung für das am 30. Juni zu 
Ende gegangene Jahr mit 225,07 Milliöndh Lire gegen 214,23 
Millionen Lire im Vorjahre angegeben und zwar nach Abzug 
der dem Staat zu entrichtenden Steuern. Von dem hiernach 
10,84 Millionen Lire betragenden Mehrergebniss entfallen 6,32 
Millionen Lire auf die Linien der Mittelmeerbahn, 2,93 Mill. Lire 
auf das Adriatische und 0,34 Millionen Lıre auf das Sizilianische 
Netz. Die Sardinischen Bahnen hatten ein Mehrerträgniss von 
0,12 Millionen Lire. Ein Ausfall wird nur ausgewiesen für die 
von der Compagnie V£nitienne de travaux publics betriebenen 
Staatsbahnstrecken, welche 0,25 Mill. Frances weniger verein- 
nahmten als im Vorjahre. Bei Beurtheilung dieser Ergebnisse ist 
aber zu berücksichtigen, dass am 30. Juni 1887 das Gesammt- 
netz der Italienischen Eisenbahnen 11625 km gegen 10923 km 
zur gleichen Zeit des Vorjahres umfasste und dass im Durch- 
schnitt 11269 km gegen 10602 km 1885/86 im Betrieb waren 
Für jeden Kilometer Betriebslänge stellt sich der Ertrag mit 
19972 L. um 234 L. niedriger als im Vorjahre. Von den 


Sy 


; 1886/87 dem Betrieb übergebenen 702 km neuen Linien gehören 
- 217 km der Mittelmeerbahn, 214 km zum Adriatischen und 92 km 
zum Sardinischen Netze. 


Aetnabahn. 


Die Societa della strade ferrata della Sicilia hat dem Mi- 
nisterium für öffentliche Arbeiten ihr Projekt einer Bahn um 
den Aetna von Catania nach Riposta eingereicht; die neue 
Linie würde 109200 m Länge haben und 25670000 L. an Her- 
stellungskosten erfordern. 


Türkische Eisenbahnen. 


Einer der „Pol. Corr.“ aus Konstantinopel zugegangenen 
Mittheilung über die Türkischen Bahnen entnehmen wir fol- 
endes: Nach und nach wird es wieder zweifelhaft, ob das 
Projekt Alt-Seefelder zur Erbauung der Eisenbahnlinie 
Diarbekir-[fsmidt zur Ausführung gelangen soll. Be- 
kanntlich hatte Herr Seefelder mit der Pforte alles vereinbart, 
eine förmliche I HUSE war abgeschlossen worden und die 
endgültige Genehmigung dieser hing nur mehr von einigen 
Förmlichkeiten ab. Seitdem aber die Herren Alt und Schroeder, 
- als Vertreter des Englisch-Französischen Syndikates, welches 
die Kapitalien beschafft, hier eingetroffen sind, nimmt die Sache 
eine andere Wendung, indem sie nicht nur formale Einwände 
erheben, sondern sogar die Grundlage der zwischen Seefelder 
und der Regierung abgeschlossenen Vereinbarung anfechten. 
Der Grund, weshalb die Pforte dem Alt-Seefelder’schen Voran- 
schlage vor dem Pressel’schen den Vorzug gab, war. dass jener 
nur eine garantirte Einnahme von 23000 Fres. für das Kilo- 
meter forderte, während Herr Pressel unter 25000 Fres. nicht 
herabgehen wollte. Jetzt finden die Vertreter des Syndikats 
auf einmal, dass diese Garantie zu gering ist und beklagen sich 
auch darüber, dass die Länge der projektirten Linie ihre Er- 
wartungen beträchtlich überschreitet. Schliesslich sind sie 
damit nicht zufrieden, dass das Syndikat der Regierung 
20000 Türk. Pfd. sofort und kurz danach 70000 Türk. Pfd. be- 
zahlen soll. Bevor diese Zahlung nicht erfolgt, wird die Re- 
gierung die Genehmigung des Vertrages keinesfalls zulassen. 
Während nun das Syndikat die Auszahlung der ersterwähnten 
20000 Türk. Pfd. schwerlich wird verweigern können, da sie 
- nichts weiter sind, als eine Kaution, kann man es dem Syndikate 
nicht verübeln, dass es sich gegen die Zahlung der anderen 
Summe sträubt. Die Türkische Regierung hat da zwei gar 
nicht ee ee Angelegenheiten miteinander verquickt. 
Was kümmert es das Syndikat der Diarbekir-Ismidt-Bahn, dass 
Herr Seefelder als Konzessionär der Haidar-Pascha-Ismidt-Bahn 
- der Regierung 70000 Türk. Pfd. schuldet? Die Geschichte 
- dieser Schuld ist folgende: In der zwischen Seefelder und der 
Pforte abgeschlossenen Vereinbarung bezüglich der Haidar- 
Pascha-Ismidt-Bahn war festgesetzt worden, dass Seefelder zur 
Bequemlichkeit der Reisenden einen unmittelbaren Schiffsverkehr 
zwischen Konstantinopel und Haidar-Pascha (bei Scutari) ein- 
richten dürfe. Als aber die Vereinbarung durchgeführt werden 
sollte, meldete sich die Dampfschifffahrts-Gesellschaft Mahsusse 
und berief sich auf einen früheren Vertrag, welcher ihr das 
Monopol auf der genannten Wasserstrecke gewährt. Die Pforte 
- musste nun die Herrn Seefelder zugestandene Erlaubniss zurück- 
nehmen, was dieser als einen Vertragsbruch auffasste. Dies 
gab ihm Anlass, seinerseits die der Pforte versprochene jährliche 
Zahlung zu verweigern. Seither hat sich diese Schuld auf 
70000 Türk. Pfd. erhöht. 


Aus Russland. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 


Bezüglich der bereits wiederholt erwähnten finanziellen 
- Streitfrage, welche zwischen der Regierung und der Gesell- 
schaft entstanden ist und auf gerichtlichem Wege weiter ver- 
AR Sr wird, berichtet die „Petersb. Ztg.“, dass der Verwaltungs- 
_ rath der Bahn in der kürzlich abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung bevollmächtigt worden ist, jede sich etwa 
bietende Gelegenheit zu benutzen, um diese Angelegenheit auf 
 gütlichem Wege zum Austrag zu bringen. 

Zollabfertigung in Warschau. 


“= Ein Erlass des Zolldepartements vom 9. v. Mts. benach- 

_ riehtigt die betreffenden Behörden über die Eröffnung der Zoll- 

_ kammer auf dem Weichselbahnhof in Warschau. Infolge dessen 

_ werden die Hafenzollbehörden, ferner alle Zollkammern erster 

Klasse, die in unmittelbarer Bahnverbindung mit Warschau 

, stehen, die ausländischen Waaren ohne Untersuchung nach 
Warschau senden können. 


Eisenbahn Jaroslaw-Nerechta-Kostroma, 

Die von der Gesellschaft der Moskau-Jaroslaw Eisenbahn 
erbaute, 93 Werst lange Linie Jaroslaw - Nerechta- 
Kostroma wird demnächst dem Betriebe übergeben werden. 
Die Gesammtkosten stellen sich mit Einschluss der Ausgaben 
für Schienen und rollendes Material auf 8428142 R. Da die 
Einnahmen in den ersten Jahren voraussichtlich sehr geringe 
sein und nicht einmal die Zinsen für das Anlagekapital decken 
werden, hat die Regierung der Gesellschaft aus ihren Reserven 
6 Lokomotiven, 150 Güterwagen und 450000 Pud Schienen leih- 
weise abgelassen, wobei die Gesellschaft sich verpflichtete, 
12 Jahre nach Eröffnung der Bahn die Tilgung der Schuld zu 
beginnen und in 12 Jahren ohne Zinsenzuschlag zu vollenden. 


Russische Getreidesendungen. 

Nach einer der „Voss. Ztg.“ aus Odessa zugehenden Mel- 
dung findet auf den Südrussischen Eisenbahnen ein 
solcher Andrang von Getreidesendungen statt, dass alle Bahn- 
stationen von aufgehäuften Getreidevorräthen förmlich blockirt 
sind. Auf den grösseren Stationen zählen die aufgehäuften 
Frachten nach Millionen Pud. Trotzdem sämmtliche Fahrbe- 
triebsmittel für die Getreideausfuhr in Bewegung gesetzt wur- 
den und täglich 28 Getreidezüge die Linien passiren, kann die 
Bewältigung der andrängenden Massen nicht bewerkstelligt 
werden. Infolge dessen hat sich die Verwaltung der Südrussi- 
schen Eisenbahnen genöthigt gesehen, die Getreideverfrachter 
aufzufordern, mit der Zufuhr von Transporten einstweilen ein- 
zuhalten. 

Die Direktion der Russischen Südwestbahnen hat in 
Grajewo, wo die Umladung aus den Wagen der Gesellschaft 
in die Wagen der ausländischen Bahnen geschieht, besondere 
Vorrichtungen zur Ausführung dieser Umladung eingerichtet, 
um auf die schnelle Beförderung des Getreides thunlichst hin- 
zuwirken. 

Ferner wird aus Charkow berichtet: Die Kornliefe- 
rungsverträge sind eingestellt; da das Getreide auf den Sta- 
tionen der Bahn Charkow-Nikolajew liegen bleibt, be- 
finden sich die Ausfuhrgeschäfte in einer peinlichen Lage. Die 
400 Wagen, welche täglich abgelassen werden, erweisen sich 
als nicht ausreichend für den Transport der vorhandenen Ge- 
treidevorräthe. In Nikolajew sind wenig Schiffe vorhanden. 
Die Frachtsätze sind bedeutend gestiegen, 


Wagen IV. Klasse. 
Dem Vernehmen nach wird beabsichtigt, auf sämmtlichen 
Russischen Eisenbahnen Wagen IV. Klasse einzuführen. 


Birma. 


Die „Times“ meldet aus Rangun, 26. September: Die ge- 
plante Mu-Thaleisenbahn wird etwa 360 Meilen lang sein, ein- 
schliesslich der Zweigbahn nach dem Chindwinthal. Der Ober- 
ingenieur von Oberbirma, Major Gracey, schlägt die Baukosten 
auf 60000 Rupien für die Meile an, und der Oberkommissär ist 
der Meinung, dass die Bahn 2 Jahre nach ihrer Eröffnung das 
Anlagekapital bereits mit 2 pCt. verzinsen werde. Die Ein- 
nahmen der Eisenbahnen in Unterbirma stehen einzig in der 
Geschichte des Indischen Eisenbahnwesens da. Die neue Bahn 
wird durch reiches Ackerland und schöne Wälder gehen und 
in Mogvung den Mittelpunkt des Handels in Gummi arabicum, 
Salz und Jadestein berühren. Nach Pungbyin, dem andern 
Endpunkte der Bahn, würde dann der Verkehr von Oberchindwin 
fliessen. Dieser Distrikt erzeugt viel Reis und hat auch grosse 
Gummibaumwälder. Um eine Verbindung mit der Toungoo- 
Mandalaylinie herzustellen, wird eine kurze Zweigbahn von Ava 
nach Tsagain gebaut werden. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Die Wagen-Baugesellschaften. 


Die Wagner Palastwagen-Gesellschaft fährt fort, ihre 
Anlagen in East Buffalo, N. Y., zu erweitern. Gegenwärtig ist 
ein Vertrag mit einer Bauunternehmung wegen Verlängerung 
des Kesselhauses um 45 X 40', Bau eines Schornsteins von 
100° Höhe und eines Wagen-Aufstellungsschuppens von 500° 
Länge geschlossen. Zwei Schuppen zum Neubau, gleich dem 
einen schon vorhandenen von 500° Länge, sollen demnächst 
ebenfalls hergestellt werden. Bis zum 1. September waren 
noch nicht sämmtliche Arbeitskräfte der Fabrik in voller 
Thätigkeit; die Arbeit beschränkte sich auf den Bau der neuen 
Büffet-Rauchwagen für die Newyork und Chicago Eisenbahn. 
Der neue Privatwagen für William K, Vanderbilt und ein 
solcher für Dr. Webb haben kürzlich die Fabrik verlassen. 
Der Direktor Bissell ist mit Entwürfen zu neuen Wagen für 
die Chicago und Northwestern Eisenbahn beschäftigt. 
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‚. ‚Die Lehigh Wagenwerke zu Stemton, Pa., haben kürz- 
lich den Bau von 400 grossen Kohlenwagen für die Centralbahn 
von Newjersey übertragen erhalten. 

Die Indianopolis Wagenwerke haben jetzt ein Per- 
sonal von 700 Mann, die höchste Anzahl seit ihrem Bestehen. 
Sie beginnen jetzt mit Herstellung von 1800 Wagen für die 
Atchison, Topeka und Santa Fe Eisenbahn. 

Die Pullman Wagengesellschaft baut einen neuen 
„Vestibulezug“, bestehend aus einem Speise-, einem Gepäck- 
und Express-, und 5 Schlafwagen. Dieser Zug soll an die 
Reiseagenten Raymond & Withcomb vermiethet und von 
diesen zuerst am 10. November für das Raymond Hotel in 
Passadena, Cal., abgelassen werden. 


Elektrische Beförderung. 


Die Daft Elektrizitätslokomotive „Ben Franklin“ wird 
binnen kurzem auf der „Neunten Avenue Hochbahn“ in New- 
ork in Dienst gestellt werden. Die Versuche mit elektrischer 
eförderung, welche auf dieser Bahn von der Daft elektrischen 
Lichtgesellschaft angestellt sind, haben lange Zeit in Anspruch 
genommen. Der erste wurde im Herbst 1885 gemacht und 
ergab, obwohl befriedigend innerhalb der gesteckten Grenzen, 
nicht den für den Endzweck nöthigen Erfolg. Der Motor hatte 
75 Pferdekratt und war zwar genügend für die Arbeit, hatte 
aber nicht den Ueberschuss von Kraft, welcher zur Sicherung 
des schnellen Anfahrens bei dem häufigen Anhalten auf dieser 
Strecke erforderlich scheint. Versuche ergaben, dass hierzu 
die gleiche Kraft wie bei einer Dampflokomotive von 120 
Pferdekraft nöthig ist. Die einzige nöthige Abhilfe bestand 
daher in der Erhöhung der Kraft des Motors auf seinen jetzigen 
Stand, 125 Pferdekraft. 

Nachdem nun der Motor in dieser Art dienstbereit war, 
erklärten die Eisenbahnvorstände, dass der vorhandene Leiter 
— eine mittlere „dritte Schiene“ — eine Unbequemlichkeit für 
ihre Dampflokomotiven sei und verlangten eine andere Ein- 
richtung. Hierauf entschied man sich für Anbringung eines, 
ausserhalb des Gleises, parallel mit demselben zu führenden 
Kupferrohrs (rod) von ?/; Zoll Durchmesser. Die Ausführung 
desselben mit allen Nebenarbeiten hat die Zeit bis jetzt in 
Anspruch genommen. Noch im bevorstehenden Herbst soll 
mit dem neuen Versuch begonnen werden. („Electrical World.“) 


Canadische Paecificbahn. 


Diese Bahn hat am 15. August 2 zwar verhältnissmässig nur 
kleine, aber für sie wichtige Erweiterungstrecken eröffnet. Die 
eine führt von Montreal nach Toronto am Öntariosee und ver- 
schafft ihr mit letzterem unmittelbare Verbindung; die andere 
geht von : der Hauptlinie ab über die neue Stahl-Cantilever 
Brücke über den St. Lorenzstrom einerseits nach St. Johns, 
Hauptstadt von Neu-Fundland am Hudson bezw. am Cham- 
plainsee, andererseits nach Farnham, P.Q. Auf letzterer Station 
mündet die Canada Pacificbahn in die Southeastern Bahn ein 
und es Ahr fortan über diese Route die Durchgangszüge der 
Montreal und Boston-Luftlinie und der Montreal und Portland- 
linie unter Benutzung der Station Montreal der Canadischen 
Pacificbahn. Die neue Strecke Toronto-Montreal ist um 40 Mei- 
len kürzer als die Linie über Ottawa. 


Meilenbillets. 


Der Personen-Verkehrsverband der Weststaaten hat jetzt 
bezüglich der Meilenbillets folgende allgemeine Regel ange- 
nommen: 

Die von den Mitgliedern auszugebenden Meilenbillets 
dürfen nur von je einer, darin namentlich bezeichneten Person 
benutzt und sollen zu einem einheitlichen Preise von 24, Cts. 
für die Meile (= 6,6 % für das Kilometer) ohne Rabatt ver- 
kauft werden. Jedes Billet soll nur auf 1000 Meilen, nicht 
mehr und nicht weniger, lauten und nicht länger als 1 Jahr 
vom Tage der Ausgabe gültig sein. Das Freigepäck ist das- 
selbe wie im Lokalverkehr, nämlich 150 Pfund. Kein Meilen- 
billet oder ein Theil davon darf vom ursprünglichen Käufer 
auf eine andere Person übertragen, unbenutzte Theile des 
Billets können aber bei Lösung anderer Billets seitens des 
ersteren in Zahlung genommen werden unter Abzug von 3 Cts. 
für die Meile des benutzten Theils. 


Nicaragua-Kanal. 

Die Gesellschaft. welche von der Regierung von Nicaragua 
die Konzession zur Ausführung erhalten hat, beabsichtigt zehn 
Abtheilungen von Ingenieuren am 1. Oktober d. J. ins Feld zu 
senden. Die Vorarbeiten werden nach der Meinung des Vor- 
standes 1—2 Jahre in Anspruch nehmen und es ist danach die 
Ausführung des Kanals binnen 6 Jahren mit einem Kostenauf- 
wande von 60000000 bis 75000000 D. zu erwarten. Er soll eine 
Sohlenbreite von 120° erhalten und mindestens 28‘ Wassertiefe. 


‘“ unterstehenden Strecken, also das ganze südliche Pacific-Netz, 


Missouri Pacificbahn. h ' 
Durch die Mitte August erfolgte Eröffnung einiger neuer 
Strecken in Texas und Nebraska hat sich die Gesammt-Meilen- 
länge dieser Bahn auf 6618 Meilen (= 10655 km) erhöht; sie 
hat aber noch mehr als 1000 Meilen im Bau in Missouri, Ar- 
kansas, Texas, Kansas und Colorado, wovon mindestens 600 Meilen 
noch bis Jahresschluss fertig werden sollen. 1 


ne a pn e 
Die Süd-Pacific-Gesellschaft hat für alle ihr 
ausschliesslich der Atlantic-Abtheilung, eine bedeutende Preis- 
ermässigung veröffentlicht, indem sie nämlich die jetzigen 
Meilensätze von 4 bezw. 5 und 6 Cts. um je 1 Cts. herab- 
gesetzt hat. H. 


Litteratur. 


Allgemeines Deutsches Eisenbahn - Liederbuch, heraus- 
gegeben von A. Ross, Kgl. Eisenbahnsekretär in Magdeburg. 
Verlag von Julius Neumann in Magdeburg. j “ 
ir theilten vor einiger Zeit das Pernwerth’sche Fahrplan- 
Gaudeamus von echt klassischer Latinität mit, welches in der 
Mitteleuropäischen Fahrplankonferenz bei dem Festmahl in Gö- 
schenen gesungen, den lebhaftesten Beifall fand. Jetzt liegt uns 
ein ganzes Eisenbahn-Liederbuch vor, in welchem die zerstreut 
vorhandenen Eisenbahnfachlieder (und auch patriotische und 
Weihelieder, Volks- und Gesellschaftslieder) zu einem hübschen 
Liederkranz gebunden sind. Für die stetig wiederkehrenden Kon- 
ferenzen sowohl, als für sonstige gesellige Zusammenkünfte der 
Eisenbahnbeamten wird das Büchlein einen gern gesehenen Be- 
leer bieten. Die Anregung zu dem Werkchen hat die Sammlung 

es trefflichen Postliederbuches von C.A. Schmidt, Berlin, gegeben. ° 
Von besonderem Interesse sind die in der II. Abtheilung des 
Buchs zusammengestellten Eisen ba h.n lieder (darunter werth- 
volle Beiträge von Felix Dahn, Pernwerth von Bärnstein, 
Rebling u. a.), welche auch dazu bestimmt sind, das Bewusst- 
sein der Zusammengehörigkeit bei den über das weite Deutsche 
Ländergebiet zerstreuten Berufsgenossen zu stärken und wach 
zu erhalten. 

Wir empfehlen das von patriotischem und kollegialischem 
Geist getragene Werkchen warm allen Eisenbahnbeamten. 


Kursbücher. 


Reichs-Kursbuch. Bearbeitet im Kursbüreau des Reichs- 
Postamts, 1887. Ausgabe No. VII. — Oktober. — Winter- 
fahrpläne. — Berlin. Julius Springer. Preis 2 

Mit grosser Pünktlichkeit ist die vorliegende, wichtige 
Ausgabe des Reichs-Kursbuchs so rechtzeitig erschienen, dass 
sie bereits am 30. September erhältlich gewesen ist. 

Die neuen Winterfahrpläne tragen im Wesentlichen das 
Gepräge der vorjährigen; von den vielen auf der Winterfahr- 

lan-Konferenz in Aussicht gestellten durchgreifenden Aen- 


Ver'egung der Abgangszeit und Früherlegung des Zuges aus 
Dresden erreichen z. B. jetzt die um 7,45 auf dem Anhalte 
Bahnhof eintreftenden Reisenden von Frankfurt a/M. (Basel, 
Stuttgart), München-Leipzig-Rom, Dresden-Wien den Anschluss 
auf dem Stettiner Bahnhof 8.25 nach Rostock-Gjedser-Kopen- 
hagen. Eine Anzahl Reiseverbindungen, welche nur dem 
Sommerverkehr dienen, sind eingestellt worden; wir erwähnen 
davon Königsberg - Eydtkuhnen - St, Petersburg, Neustrelitz- 
Stralsund-Stockholm (vom 1. Nov.), Berlin-Swinemünde, Köln- 
Ven’»3. Harburg-Cuxhaven, Morgenschnellzug Frankfurt-Heidel- 
berg(-Bzse\). Schnellzüge Eger- München, München - Salzburg, 
Mittagsscanellzüge München-Lindau u. a. m. 
Zu erwähnen wäre noch, dass die Deutschen Winterfahr 

läne mit dem 1. Oktober in Kraft treten. Die Schweizer 
interfahrpläne beginnen erst mit dem 15. Oktober, die meisten 
Französischen, sowie die Dänischen und Schwedischen am 
1. November. Bis dahin bleibt auch die Schnell- und Dampf 
schiffverbindung Berlin-Stralsund-Malmö-Stockholm bestehen. 
Wir empfehlen schliesslich dem Publikum das Reichs 
Kursbuch aufs neue: es ist unbedingt das zuverlässigste, ge 
naueste und beste aller Deutschen Kursbücher. & 


Verschiedenes, 

Der Kanaltunnel zwischen England und Frankreich, 

Das bereits seit Jahren vielerörterte Projekt einer Tunnel 
verbindung zwischen England und Frankreic s 


N R a ist neuerdings 
bei Gelegenheit des in Manchester abgehaltenen Meeting der 


\ 


"British Association durch einen in der chen Abtheilung 
_ gehaltenen Vortrag des Professors W. Boyd Dawkins wie- 
Ber in Erinnerung gebracht. Der Redner wies nach, dass seine 


gebohrt werden kann, bei den angestellten Versuchsbohrungen 


‚völlig bestätigt worden seien. Die Versuchsbohrungen haben 


seit ihrem nun fünfjährigen Bestehen keinen Schaden gelitten, 
obgleich sie weder ausgemauert, noch irgend wie vor atmosphä- 

rischen Einflüssen geschützt worden sind. Unter diesen Um- 
_ ständen lasse sich mit Sicherheit sagen, dass die Englische 
_ Hälfte des Tunnels zum Preise des ursprünglichen Kosten- 
_ voranschlages von 1527000 £ (30'/, Mill. Mark) ausführbar sei. 
Die von einigen Seiten vorgebrachten Bedenken: gegen den 
_ Tunnel vom. militärischen Standpunkte aus seien bereits früher 
_ widerle t worden, namentlich auch durch die zur Ueberschwem- 
_ mung 
_ Aluss von 100 000 Kubikfuss in der Minute gestatten. Im Interesse 
_ des Handels sei die Ausführung des Tunnels unbedingt geboten, 
_ um der mehr und mehr überhandnehmenden Vereinzelung Eng- 
_ lands von dem Festlande zu steuern. Bezüglich der etwa mög- 
lichen Spalten, durch welche Seewasser in den Tunnel eindringen 
könnte, stehen dem Redner jetzt schon praktische Erfahrungen 
"zu Gebote, da er bei seinen Bohrungen in Shakespeare’s Cliff 
8 derartige Spalten getroffen und durchbohrt hat. In keinem 
Fall hat die Abdämmung des Tunnels gegen eindringendes 
Seewasser auch nur die geringste Schwierigkeit bereitet. Schliess- 
"lieh weist der Redner noch auf die hervorragende Bedeutung 
dieser Bohrungen in anderer Beziehung hin. Es ist jetzt geo- 
"logisch sicher erwiesen, dass die Kohlenlager von Südwales im 
"Zusammenhange mit den Kohlenlagern von Belgien und Nord- 
- frankreich stehen. Dieselben müssen sich unter dem Südosten 
"Englands und dem Kanal hindurchziehen, obgleich über den 
genauen Ort ihrer Lagerung bis jetzt nichts bekannt ist. Es 
sei wahrscheinlich, dass die Tiefbohrungen in Shakespeare’s 
_ Cliff auch über dıese Verhältnisse Aufschluss geben und damit 
eine neue Quelle des Wohlstands für England eröffnen werden. 


Es 
x 


Neue Dampferstrasse Japan-China-Canada. 
Am 16. Juni ist der Dampfer Abyssinia mit 2800t Ladung 
“und einer Anzahl von Reisenden in Vancouver eingetroffen, dem 
neuen Endpunkt der Canada-Pacifiebahn. 


TEE 


- früheren Angaben bezüglich der Leichtigkeit, mit der ein solcher: : 
_ Tunnel in der grossen Kreideschicht unter dem Kanal durch-: 


"Passagiere nach China und 


es Tunnels getroffenen Vorrichtungen, welche den Zu- | 


RT 


.. Die Reise Hongkong -Vancouver hatte bislang im gün- 
stigsten Fall 13 Tage 14 Stunden Dauer; 


Abyssinia machte den 5728 Seemeilen langen Weg in nicht 
voll 12 Tagen. Sendungen von'China nach England wurden da- 
mit in 30 gg befördert. Hankowthee kann auf diesem Wege 
— wie die „N. B. L.“ berichtet — in 4‘Wochen nach. London 
gelangen, während der Weg über Suez 7 Wochen !beanspruchte. 
Zur Erreichung dieses Erfolges. änderte ‚die 'Indo-Chinesische 


"Dampfergesellschaft den Abgang ihrer Schiffe von Shanghaı da- 


hin, dass in Jokohama stets ein Dampfer dieser Linie mit der 
Canadischen ' zusammentrifft, behufs Ueberladung der Fracht 
für Nordamerika und Europa. Hochwerthige Fracht, sowie 
apan werden sich voraussichtlich 
der Canadalinie zuwenden, um die Pahrt durch das Rothe. Meer; 
den’ Indischen Ozean und die gefährlichen Gewässer Chinas'zu 
vermeiden. 


Nach den Erfahrungen des letzten Winters wird die Be- 
triebsfähigkeit der Canadischen Pacificbahn durch die rauhe 
Jahreszeit nicht unterbrochen; nur bei Rimonski, am rechten 
Ufer des St. Lorenzstromes, fand eine Verzögerung statt. Die 
Post Jokohama-San Francisco ist durch die neue Linie um 
4 Tage überholt, da sie 880 Miles kürzer ist. Der Weg Montreal- 
Vancouver ist demnach sehr geeignet, dem Wege über Suez 


ernsthafte Konkurrenz zu bereiten. 


Die Eröffnung einer Japanischen Dampferlinie Jokohama- 
San Francisco steht bevor. Zwei in England gebaute Dampfer, 
Fuseki und Sakata, 2500 bezw. 3000 t, sind nach Japan unter- 
wegs. Die neue Ozean-Dampferlinie wird zunächst ihren Dienst 
mit 4 Dampfern beginnen. („Glaser’s Annalen.“) 


Eine kleine Lokomotive. 


In der Krauss’schen Lokomotivenfabrik (Sendling) wird, 
dem „R. T.“ zufolge, gegenwärtig ein Maschinchen der Vollen- 
dung zugeführt, das wohl das kleinste und einzige in seiner 
Art ist; dasselbe ist im allgemeinen einer gewöhnlichen Loko- 
motive nachgebildet, ist etwa 2m lang, 1 m breit und hat zwei 
indizirte Pferdekräfte. Diese Lokomotive im kleinen ist für 
einen Indischen Nabob bestimmt, der sich eine der Maschine 
entsprechende Eisenbahn in seinem Garten bauen will. 


ı. Offizielle Anzeigen. 


nahmetarif — Klasse 1 — aufgenommen. 


l. «üterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
- Südwestdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1. J. 
kommen ermässigte Frachtsätze für 
- Thiere in Wagenladungen und für Pferde 
etc. in Stallungswagen zwischen Würz- 
"burg Bad. Bahn einerseits und Maxi- 
"miliansau sowie Wörth andererseits zur 
"Einführung. Nähere Auskunft ertheilt 
das cliesseitige Taritbüreau und die 
"Station Würzburg. 

- Karlsruhe, den 4. Oktober 1897. 

{ Generaldirektion. (2211) 


R Main-Neckarbahn-Hessischer Verkehr. 
Unter Hinweisung auf unsere Bekannt- 


"machung vom 28. v. Mts. bringen wir 


um Main-Neckarbähn-Hessischen Güter- 
arife, gültig vom 1. Oktober cr., ent- 
altenen dirzkten Sätze mit der Rein- 
jeim - Reichelsheimer Nebenbahn erst 
‘vom Tage der einstweilen verschobenen 
Eröffnung dieser Linie abin Anwendung 
ommen. 

- Darmstadt, den 4. Oktober 1897. (2212) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a/M.- 
Breslau. Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 
d. J. ab kommt zu dem Staatsbahn- 
Gütertarit Frankfurt a/M.- Breslau vom 
1. April 1885 der Nachtrag VIII zur Ein- 


Br Kenntniss, dass’die im IX. Nachtrage 


hrung. N: 
Derselbe enthält: Berichtigungen und 


Ergänzungen, Aenderung der „Speziellen 
Taritvorschriften“ und Entfernungen für 
die eröffneten Haltestellen Cyiasnau und 
Sehottwitz. sowıe abgeänderte Entter- 
nungen tür die Stationen Milosliw, 


Arzechowo-Warthehafen, Schwarzenau 
und Wreschen des Direktionsbezirks 
Breslau. (2213) 


Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu ertahren, durch welche auch Exem- 
plare des Nachtrages zu beziehen sind. 

Frankfurt a/M., den 3. Oktober 1837. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Verkehr der Nordsee - (Elb- und 
Weser-) Häfen und Lübeck mit der Kö- 
niglich Bayerischen Staatsbahn - Station 
Berolzheim kommen sofort gültige Aus- 
nahmefrachtsätze für Petroleum: und 
Naphta zur Anwendung, über welche 
von den betreffenden Güterexpeditionen 
Näheres zu erfahren ist. 

Hannover, den 1. Oktober 1887. (2214) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Mit Gültigkeit vom 
10. Oktober d. J. ab werden die Sta- 
tionen Salzbergen (für Versand) und 
Gronau (für Empfang) in den für Petro- 
leum, Petroleumäther und Naphta im 
Verkehr von den Elbe-, Weser- und 
Emshatfenstationen nach Rheinisch- West- 
fälischen Stationen bestehenden Aus- 


Die betreffenden Ausnahmefrachtsätze 
sind bei den betheiligten Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Elberfeld, den 5. Oktober 1837. (2215) 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaliungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch)- 
Erfurt und Thüringische Privatbahnen. 
Im Verkehr mit der Station Ilversgehofen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
treten vom 10. Oktober 1387 ab ermässigte 
Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

Köln, den 4. Oktober 1887. (2216) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Berlin -Schleswig -Holsteinischer Ver- 
bands-Viehverkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Oktober d. J. erscheint zum oben- 
bezeichneten Tarif vom 1. Januar 1882 
der Nachtrag XIV. Derselbe enthält 
Aenderungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement sowie Aenderun- 
gen beziehungsweise Ergänzungen der 
Tariftabellen. Die für die neu aufge- 
nommenen Stationen der Holsteinischen 
Marschbahn eingeführtenTarifsätze gelten 
erst vom 'Fage der Betriebseröffnung der 
einzelnen Stationen. 


Exemplare dieses Nachtrags sind von 
den betheiligten Güterexpeditionen, so- 
weit der Vorrath reicht, unentgeltlich 
zu beziehen. 

Altona, den 3. Oktober 1837. (2217) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 5. Oktober 1. J. wer- 
den die Stationen Altheim b. Horb, so- 
wie Appenweier und Biberach - Zell in 
den direkten Badisch-Württembergischen 
Viehverkehr über die Route via Schiltach 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen und das diesseitige 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 4. Oktober 1887. (2218) 

Generaldirektion. 


Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer 
Verband. Mit sofortiger Gültigkeit treten 
für den Verkehr zwischen Lübeck einer- 
seits und Plagwitz-Lindenau des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt anderer- 
seits ermässigte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. 

Erturt, den 5. Oktober 1887. (2219) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Vom 10 Oktober d. J. ab 
werden im Verkehr mit Stationen der Badi- 
schen Staatseisenbahnen und Station Eber- 
bach der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn, 
sowie im Verkehre zwischen denjenigen 
Eifel- und Moselbahnstationen einerseits 
und denjenigen Stationen der Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahn und der Main-Neckar- 
Bahn andererseits, welche laut der Tarif- 
nachträge I vom 1. Mai cr. von der 
direkten Abfertigung zu den Frachtsätzen 
des Ausnahmetarifs No. 18 ausgeschlossen 
sind, die in dem Nachtrage II — gültig 
vom 1. .Mai 1887 zum Tarifheft 
‚Theil II“ vom 1. September 1883 unter 1 
bis 5 des Ausnahmetarifs No. 18 auf- 

eführten landwirthschaftlichen Artikel 
(Düngemittel, Futtermittel etc., Getreide 
aller Art und Hülsentrüchte, Samen und 
Sämereien und Kartoffeln) bei Aufliefe- 
rung als Stückgut unter Zugrundelegung 
der in dem letztgenannten Tarifnachtrage 
unter B enthaltenen Kilometer - Tarif- 
tabelle und der in den Kilometer- bezw. 
Stations- Tariftabellen der bezüglichen 
Tarifhefte I bis V angegebenen Tarif- 
kilometer direkt abgefertigt, mit Aus- 
nahme jedoch des Verkehrs mit den 
Stationen Enzberg, Göggingen, Immen- 
dingen, Josefslust, Krauchenwies, Mengen, 
Messkirch, Niefern, Pfullendorf, Sig- 
maringen und Lindau der Badischen 
Staatseisenbahnen, welcher bis auf wei- 
teres auf die Umkartirung verwiesen 
bleibt. 

Die für den Verkehr mit Mannheim B.B. 
und Mannheim - Neckarvorstadt H. L. B. 
seit dem 1. Juni d. J. bereits bestehenden 
bezüglichenAusnahme-Tarifsätze erleiden 
keine Aenderung. 

Soweit für diese Stationen bezügliche 
Frachtsätze noch nicht bestehen, finden 
tür dieselben vom 10. Oktober d. J. ab 
die Stückgut - Ausnahmefrachtsätze für 


Y Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 7 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, p 
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Ludwigshafen zuzüglich 0,12 4 für 100 kg 
Anwendung. 

Köln, den 1. Oktober 1837. (2220) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch)-Berlin und Rheinisch-Westfälisch- 
Bayerischer Verkehr. Die in dem vom 
1. Öktober 1837 ab gültigen Nachtrage 
IV zum Heft 3 des Rheinisch - West- 
fälisch-Sächsischen Verbands-Gütertarifs 
vom 1. August 1885 enthaltenen Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen Dresden, Elsterwerda, Görlitz, 
Grossenhain, Kamenz und Zittau, ferner 
die in diesem sowiein dem Nachtrage IV 
zum Tarifheft No.2 enthaltenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen Hof, Eger und Franzensbad der 
Sächsischen Staatsbahn kommen eben- 
mässig auch im Verkehr mit den gleich- 
namigen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin bezw. der Bayerischen 
Staatsbahn in Anwendung, soweit für 
letztere Stationen direkte Frachtsätze 
bisher bestehen. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen billigeren Fracht- 


> 


sätze noch bis zum 15. November d.J. 


(einschliesslich) in Kraft. 

Köln, den 3. Oktober 1887. (2221) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Für Sendungen von Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriquets und Kokes von Leo- 
poldinenweiche, Leopoldine- 
grube, Brzezinka, neue Przem- 
sagrube, kons Wanmdagrube, 
Glückauf- und Carlssegengrube 
nach Swoszowice, Station der Galiz. 
Transversalbahn, kommen an Stelle der 
im Nachtrag VI zum Oberschlesisch- 
Galizischen Kohlentarif (Seite 4) ent- 
haltenen bezüglichen Sätze fortan wieder 
die im Haupttarif bezw. im Nachtrag III 
für diese Verkehrsverbindung vorge- 
sehenen niedrigeren Sätze zur Anwen- 
dung. 

Breslau, den 1. Oktober 1897. (2222) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Am 
15. 1. Mts. gelangt der Nachtrag VI zum 
Taritheft No. 1 und der Nachtrag V zum 
Tarifheft No. 2 zur Einführung. 

Der Inhalt des Nachtrags VI zum Ta- 
rifheft No. 1 ist folgender: 

l. Aenderung des Vorwortes. 

II. Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen. 

In Ergänzungen der Kilometertafel L 

ER 


. 9 Bi) ” 

V. Ergänzung der Stationstarife. 

VL S „ Ausnahmetarife. 

VII. Berichtigungen. 

Der Nachtrag V zum Tarifheft No. 2 
enthält: 

1. Aenderung des Vorwortes. 

II. Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen. 

III. Ergänzung des alphabetischen 
Verzeichnisses der Württembergischen 
Verbandsstationen. 


IV, Ergänzung der direkten Stations 

tarife. R Le \ 

V. Ergänzung der Ausnahmetarife. 

München, den 3. Oktober 1887. (2223) 

Generaldirektion R 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


Saarkohlenverkehre. Diein den Trans 
portbestimmungen zu den Ausnahme 
tarifen für die Beförderung von Stein 
kohlen und Kokes aus den Saargruben 
etc. und zwar j 

a) bei Kohlentarif No. 1, 2, 3, 4, 7,1 
unter Ziffer 1, 

b) bei Kohlentarif No. 5, 9, 10, 11, 16 
17 unter Ziffer 2, 

c) bei Kohlentarif No. 6, 14 unter Zi 


fer 3, 
d) bei Kohlentarif No. 12, 13 unter Zif- 
fer 4 


* 
2 
e) 


enthalteren Bezeichnungen „Tragfähig: 
keit“ und „Tragkraftziffer“ sind durch 
das Wort „Ladegewicht‘“ zu ersetzen. 
Die gleiche Aenderung hat in den ve 
schiedenen Gütertarifen, in welchen für 
die Beförderung von Steinkohlen und 
Kokes Ausnahmetaxen mit den gleichen 
Transportbestimmungen wie in den 
Saarkohlentarifen vorgesehen sind, zu 
erfolgen. 3 
Zur Vermeidung von Missverständ- 
nissen wird bemerkt, dass in den Fällen, 
in welchen der Wagen zwei Gewichts 
ziffern trägt, unter dem „Ladegewicht“ 
stets die niedrigere zu verstehen ist. 
Köln, den 5. Öktober 1887. (224) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Ver 
kehr zwischen Deutschen Bahnen. Fü 
die Beförderung von Eisenbahnschienen, 
eisernen Schwellen und Schienen- 
befestigungsgegenständen von Neun- 
kirchen nach Heilbronn tritt mit sofor- 
tiger Gültigkeit ein Ausnahmefrachtsati 
von 0,82 4. für 100 kg in Kraft. Leitung 
der Sendungen erfolgt über Mannheim 
Jagstfeld. 

Köln, den 6. Oktober 1887. (2225) 

Königliche Eisenbahndirektio 
(linksrheinische). 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr 
Am 5. Oktober er. gelang‘ der auf der 
Preussischen Staatsbahnen best?hendi 
Ausnahmetarif für Stückgüter bezüglich 
der unter No. 1 bis 5 genannten ei 
wirthschaftlichen Artikel (siehe Nach 
trag XI zum dieseitigen Lokalgütertari 
im ganzen Umfange des Saarbrücken 
Hessischen Güterverkehrs und bezüglich 
der unter No. 6 genannten metallur 

ischen Artikel nur insoweit zur Eir 
ührung, als der Verkehr ohne Vermitt 
lung der Pfälzischen Eisenbahnen be 
dient wird. 4 

Die Güterexpeditionen ertheilen au 
Wunsch weitere Auskunft. 

Köln, den 5. Oktober 1837. (2226 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 5 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt 
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1. Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
_ westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten und 
Oelkuchen Russischer Provenienz treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
r „Centralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
- schifffahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
_ unter Berücksichtigung der in demselben 
“ enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
_ mationswege bis auf weiteres in Kraft: 
Nach Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 


4 Landungsplatz 10 000 kg 

f: und pro Frachtbrief 
; Aussig-Landungsplatzz und Wagen 
_ von Granica trs. . 1,264 Ab 


Nach Dresden-Elbkai 
von Granica trs. . . . 1,614 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
- exklusive Schleppbahngebühr, welche bei 
Laube, Tetschen/Bodenbach = Landungs- 
platz 10 4%, bei Aussig-Landungsplatz 
9,5 3 pro 100 kg beträgt. 
Für Oelkuchen ermässigt sich der 
 Fraehtsatz Granica-Dresden-Elbkai um 
-7 /% pro 100 kg. 
Wien, am 3. Oktober: 1837. 

Die Betriebsdirektion. 


(2227) 
} 


Galizisch-Norddeutscher Getreidever- 
kehr. Norddeutsch-Galizisch-Südwest- 
russischer Grenzverkehr. (Ausnahmeta- 

- rif für Getreide etc.) Aufhebung von 

- Frachtsätzen. Mit Gültigkeit vom 1. No- 

 vember a. c. wird die Station Herne des 

Kg]. Eisenbahn-Direktionsbezirkes Elber- 

feld für den öffentlichen Verkehr, und 

zwar für die Abfertigung von Gütern 
etc. geschlossen. 

Es treten demnach mit dem 31. Okto- 
- ber cr. sämmtliche in den Tarifen für 
die rubrizirten Getreideverkehre enthal- 
tenen Frachtsätze für die genannte Sta- 
_ tion ausser Kraft. 

Wien, den 1. Oktober 1897. (2228) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
q ’ waltungen. 


K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Mit 
5. Oktober 1.J. treten nachbenannte Aus- 
nahmetarife in Kraft: 

1. Ausn.-T. f. d. direkte Beförderung 
von Frachtgütern aller Art, Pflaumen 
Zwetschken) gedörrten, und Holz in 

agenladungen zwischen Fiume einer- 
‚seits und Stationen der K. K. Bosnabahn 
andererseits via Ueszög-Villäny-B.Brood; 

2. Ausn.-T. f. d. direkte Beförderung 
‚derselben Artikel zwischen Triest einer- 
seits und den Stationen letztgenannter 
ahn andererseits via Pragerhof-Uszög- 
illäny-B. Brood. 
Durch diese Tarife werden die seit 
1. Januar 1886 gültigen am 1. Juli l. J. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


sammt Nachträgen I aufgehobenen Aus- 
nahmetarife für denselben Verkehr er- 
setzt. 

Exemplare der neuen Ausnahmetarife 
können durch die Tarifbüreau der be- 
theiligten Verwaltungen und die Be- 
triebsdirektion der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft in Budapest zum Preise 
von je 8 kr. ‚käuflich bezogen werden. 

Wien u. Budapest, am 1. Oktober 1887. 

Die Verbandsverwaltungen. (2229) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Behandlung der Musterkoffer von Ge- 
schättsreisenden als Reisegepäck. Mit 
Gültiskeit vom 15. Oktober c. werden 
auf den diesseitigen Linien, sowie auf 
der Lokalbahn Jaroslau-SokalMuster- 
koffer von Geschäftsreisen- 
den als Reisegepäck unter Zugestehung 
des tarifmässigen Freigewichtes behan- 


delt. 
Wien, den 30. September 1887. (2230) 
Die Generaldirektion 
der K. K. pr. Galiz. Carl-Ludwigbahn 
und Tokelbahz Jaroslau-Sokal. 


3. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Breslau-Warschauer Eiserfbahn. Zur 
Amortisation unserer Prioritätsobliga- 
tionen zu 300 44 sind heut ausgeloost die 
Nummern: 

244 470 624 744 924 996 1027 1255 
1327 1399 1430 1823 1859 1909 2137 2197 
2216 2293 2372 2427 2429, ; 
welche hiermit zum 2. Januar 1888 
zur Auszahlung des Nennwerthes gekün- 
digt werden. Eine weitere Verzinsung 
findet nicht statt. 

Die Einlösung erfolgt vom 2. Januar 
1888 ab gegen Rückgabe der Stücke mit 
den noch nicht fälligen Zinskoupons bei 
den nachstehenden Zahlstellen: 

1. hierselbst bei unserer Hauptkasse, 
2. in Berlin 

a) bei den Herren Born & Busse, 
Bankgeschäft, Behrenstrasse 31, 

b) bei den Herren Gebrüder Gutten- 
tag, Bankgeschäft, Neustädtische 
Kirchstrasse 3, 

3. in Breslau bei der Breslauer Dis- 

kontobank. 

Für nicht abgelieferte laufende Zins- 
koupons wird der Werthbetrag zurück- 
behalten. 

Gleichzeitig machen wir bekannt, dass 
von den im Jahre 1886 Buep  cocbn und 
zum 2, Januar 1887 gekündigten Priori- 
tätsobligationen die Stücke: 

N0.287 359 635 681 762 763 931 975 1106 
1180 1368 1409 1471 1660 1664 1906 1932 
2142 2462 mit den Zinskoupons 5 bis 20 
und No. 1078 mit Zinskoupons 6 bis 20 
Serie Il und Talons, ferner die im Jahre 
1885 ausgelooste und zum 2. Januar 1886 
gekündigte Prioritätsobligation No. 1549 
mit Zinskoupons 4 bis 20 Serie II und 
Talon heut in Gegenwart eines Notars 
verbrannt worden sind. Die zum 2. Ja- 


Offizielle Anzeigen. 


nuar 1887 gekündigte Prioritätsobliga- 
tion No. 104 ist bis jetzt noch nicht ein- 
gelöst worden. 
P. Wartenberg, 26. Septbr. 1887. 
Direktion. 


(2231) 


4. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 6000 Schwellen aus Kiefern- 
holz ist zu vergeben. Bedingungen kön- 
nen. durch unsere Kanzlei gegen fran- 
kirte Einsendung von 20 4 bezogen 
werden, Angebote, mit bezüglicher Auf- 
schrift versehen, sind bis zum 92,0 kto- 
ber .d. J. hier einzureichen. 

Giessen, den 5. Oktober 1897. (2232) 

Grossherzogliche Direktion. 


Niederl. Rhein-Eisenbahn. Die Liefe- 
rung von 1120 Stück eichenen Weichen- 
schwellen, in- vier Partien, soll submis- 
sionsweise vergeben werden. Bedingungen 
bei Herrn Ingenieur Wright in Utrecht 
gegen Erstattung von 1 zu erhalten. 
— Offerten sind portofrei bis spätestens 
18. Oktober 1837 an die Direktion in 
Utrecht einzureichen und sollen eröffnet 
Se am folgenden Tage, Nachmittags 
1 Tr 
Utrecht, den 5. Oktober 1897. (2233) 


Verdingung der Lieferung von 480000kg 
Portlandcement zu den Bauwerken 
der zweiten Sektion der Eisenbahn von 
Hildesheim nach Braunschweig. 

Termin: Sonnabend, den 15. Ok- 
tober 1897, Vormittags 11 Uhr 
im Amtszimmer des Unterzeichneten. 

Bedingungen können daselbst einge- 
sehen, auch gegen kostenfreie Einsendung 
von 1 M bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hildesheim, den 29. September 1887. 

Der Abtheilungs-Baumeister 
Fuhrberg. (2234 J) 


Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
ländischer Staatsbahnen. Es soll die 
Lieferung in zwei Loosen von: 

a) 2290000 kg Stahlschienen von 40 kg 
per Meter, 
160000 ,„ Stahllaschen, 
40. 000 „ Unterlagsplatten ; 
b) 15750. „ Stahl- Schraubenbolzen 
mit Muttern, 
43750 „ eisernen Hacknägeln 
verdungen werden. 

Submissıonstermin Dienstag, 18. Ok- 
tober 1897, Nachmittags 2 Uhr 
in unserem Centralbüreau in Utrecht, 
bis zu welchem Offerten mit der Auf- 
schrift „Offerten auf die Lieferung von 
Stahlschienen u. s. w.“ einzureichen sind, 

Bedingungen werden auf franco An- 
frage abgegeben. (2235) 

Die Generaldirektion. 

Königl. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Die Lieferung von 200 Wagenachsen, 
400 Wagenradreifen, 400 Tragfedern für 
Güterwagen und 800 Spiralfedern ist zu 
vergeben. Zeichnungen und Lieferungs- 
bedingungen können vom Sekretariat der 
unterzeichneten Stelle bezogen werden, 


bei, welchem auch die Angebote, welche ' 


die Aufschrift:! :' 


„Lieferung von Wagenbestandtheilen* Ele 
tragen müssen, versiegelt bis zum 15. Ok- |" 


toberd. Js. Mittags 12 Uhr einzu- 
reichen sind. 
Stuttgatt, den 26. Septbr. 1887. (2236) 
önigliche Generaltlirektion 
der Staatseisenpahnen. 
Hotacker. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau, 
Submission auf Lieferung von Klein- 
eisenzeug. Die Lieferung von 
9 454t Kleineisenzeug für Breitspurbahnen 

48t ss „Schmalspurbahnen 
bestehend aus Laschen, Bolzen, Haken- 
nägeln und Unterlagsplatten, ferner von 
92000 Stück stählernen Unterlagsringen 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Angebote sind mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen bis 
spätestens zum Verdingungstermin Mitt- 
woch, den 19. Oktober .d. J, Vorm. 
11 Uhr, versiegelt und portofrei au das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 3 44 unfrankirt bezogen 
werden. Zuschlagsfrist innerhalb4Wochen 
nach obigem Termine. 

Breslau, den 30. September 1837. (2237) 

Materialien-Büreau. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Oberhessische Eisenbahnen. Wir haben 
ca. 1000 Stück einfache, gegen Doppel- 
glocken ausgewechselte, noch brauchbare 
Porzellanisolatoren ohne Stützen käuflich 
abzugeben. Nähere Auskunft ertheilt 
unsere Magazinsverwaltung. Angebote 
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Bedeekte u. offene Güterwagen 
billig zu verkaufen und zu vermiethen 
in grössten und kleinen Parthien von 
lg. Qurin, Cöln a/Rh., 
Hansaring 15. 


Das Carlswerk 


fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 


und Drabtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 


für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 

Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 
Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 
Drahtverdichtungsringe 


für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Haniseilerei in Cöln. 


Feiten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


‘sind bis zum 20.0 kto ber dahier ein- 
„zureichen, 4 


I Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. N 
Verantı -ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
h = Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 9, ir 
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wird für das diesseitige maschinentech- 
nische ‚Büreau ein, Regierungs - Bau- 
meister '.des ' Maschinenfachs gesucht. 
Meldungen sind unter Beifügung der 
entsprechenden Papiere baldigst an uns 
einzusenden. £ 

(2239) 


Giessen, den 3. Oktober 1887. ı (935) 
Grossherzogliche Direktion. * " .. * 


6. Offene Stellen. 


Offene Stelle. Zur Beschäftigung in 
der Stellung als Regierungs - Bauführer 


Köln, den 26. September 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). me 


Selbstthätige Schmierapparate, 
et Kessler’s Patent, PRERYEET 
für Cylinder und Schieberflächen, 


anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; . ’ 


£ Seilbstthätige regulirbare Schmierapparate N 
A für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für +, con- 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem iistoriteß 
der und Fett, 60%, Ersparniss gegen alle Oelapparate, Fett 
Schieber. gesetzlich geschützt; > 
Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 


Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 
in Oberlahnstein a/Rhein. 


Die Portland-Cement-Fabrik 
Dyckerhoff & Söhne/ 


: ‚in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder! 
Bindezeit unter Garantie für höchste. Festigkeit und 


rg Zuverlässigkeit. a 
Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 
Medaille Verdiensil 
Breslau Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 3 
nung im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- Erster Preis” 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
Kassel1870. 


sinus-Condensationstöpfe 
System Klein: 
Uebersetzungsverhältniss 
1.20. 3 
(Grosse Ventilöffnung.) 


“Werden 1 Monat zur Probe 
gegeben. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


RATES 
r 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
na Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Westerreichischen Postgebietes) wie Augok rk Buc B3 
Berstune EP SERIEN. N 4 Mk 


Dr. jur. W, Koch, 
Berlin W„ ide: „Strasse I6 


1887. 


Beilagen Far Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat „Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commisslonär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8,,Ritterstr. 86, 


ie: Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


er Omnibusbetrieb auf den 

- Hauptlinien der Oesterr. E. 

Denksc riften, betr. die weitere 

‚Herstellung neuer Eisen- 

"bahnlinien für Rechnung des 

"_Preuss. Staates, nach "dem 

Gesetz vom 1. April 1887. 

Be tsetzung. ) 

. Cöthen-Aken. 

2. Jerxheim-Nienhagen. 

eins-Notizen: 

" Hauptverzeichniss der Koupons 

für kombinirbare Rundreise- 

- billete. 

Rundschreiben. 

s dem Deutschen Reich: 
reuss. Staatsb.: Personalien. 


Kiel-Flensburger Eisanbahnges. 
Reinheim-Rei helsheim eröffnet. 
Bayerische Staatsbahnen: 
Neumarkt-Beilngr'es und 
Greisslbach-Frey-tadt. 
DieVertretung Deutscher Bahnen 
in Italien. 
Belenettungseinrichtungen in 
den Personenwagen 
Marienb.-Mlawkaer Eisenbahn. 
Nordhausen-E: furt. 
Braunschweig. Landeseisenbahn, 
Umtausch von Prioritäten ver- 
staatlichter Preuss. Eisenb. 
Heizung der Koupees. 
Errichtung enes neuen Zoll- 
amtes in Warschau. 


In unserem Artikel über den Omnibusbetrieb auf den 
ranzösischen Hauptbahnen®*) haben wir darauf hingewiesen, 
ie Anregung zur Einführung dieser Betriebsweise in Frank- 
h von Oesterreich gegeben worden ist, wo die ersten Omnıbus- 
e auf Hauptbahnen unter dem offiziellen Namen von Se- 
därzügen im Jahre 18379 auf einer Strecke der Nieder- 
sterreichischen Staatsbahnen und auf einigen Linien derSüdbahn 
kehrten.**) Diese Züge traten an die Stelle von gemischten 
ren, welche sich einerseits als wesentlich unökonomisch er- 
n und andererseits den Bedürfnissen des reisenden Pu- 
ms nicht entsprochen hatten. Für die Beförderung der 
S chten Züge mussten nämlich verhältnissmässig schwere 
‚omotiven verwendet werden, welche selbstverständlich nicht 
Dienst gesetzt werden konnten, auch wenn diese Züge 
‘ Güter zu befördern hatten und daher ein geringes Ge- 
itgewicht besassen; die Leistungsfähigkeit der Lokomotive 
daher öfter nicht in geeigneter Weise ausgenützt, der Eisen- 
erbau hingegen olıne zwingende Nothwendigkeit stark 
pruch genommen. Der lange Aufenthalt, welchen diese 
ehufs Verladung der Güter u. s. w. auf einzelnen Sta- 
r a erhalten mussten, und 'die mässige Geschwindigkeit, mit 
elch her sie in Rücksicht auf die Beschaffenheit der Lokomotive 

| die manchmal nicht unbedeutende Zuglast verkehrten, 
elten die Bevölkerung längs der Bahn von der Benutzung 
4 , Siehe No.70 8.623 d. Ztg. 


Re Deutschland wurde der Eisenbahn-Omnibusbetrieb 
st “ ‚der Berlin-Görlitzer Bahn am 9. September 1878 er- 
t. Siehe Vereinszeitung Jahrg. 1879. S. 322. Die Red. 


Berlin, den 12 Oktober 1887. 
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Unstrutbahn. 

Eisenh.-Projekt Eltville-Schlan- 
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Der Omnibusbetrieb auf den Hauptlinien der Oesterreichischen Eisenbahnen. 


der gemischten Züge ab; letztere trugen daher zur Hebung des 
Verkehrs nichts bei,*) obwohl die Fahrpreise wesentlich nie- 
driger waren, als bei den reinen Personenzügen. Es musste 
also vortheilhafter und zweckmässiger erscheinen, die Personen- 
und Güterbeförderung vollkommen zu trennen und dadurch zu 
ermöglichen, dass Lastzüge überhaupt nur nach Erforderniss 
zu verkehren brauchten. Die Personenzüge mussten jedoch 
gegenüber den Haupt- oder Vollzügen mancherlei Verein- 
tachungen erfalıren, durch welche sie trotz des geringen Ver- 
kehrs ertragsfähig wurden. Wie richtig und begründet dieser 
Vorgang war, zeigt der Umstand, dass die Südbahngesellschaft 
schon zu Anfang des Jahres 1880 auf das günstige Ergebniss 
des sechsmonatlichen Verkehres von Omnibuszügen auf der 
Strecke Mürzzuschlag-Graz-Marburg hinsichtlich der Belebung 
des Verkehres und der Sparsamkeit im Betriebe hinzuweisen 
vermochte. 

Thatsächlich dehnte die Südbahn ihren Omnibus- 
betrieb im Sommer des Jahres 1880 schon über Marburg hin- 
aus bis Pragerhof aus. Im Sommer dieses Jahres liess auch 
die Kaiserin Elisabethbahn in der Strecke Neuleng- 
bach-Salzburg, die Oesterreichische Nordwestbahn 
auf den Strecken Wien - Stockerau, Wossek - Trautenau und 
Nimburg-Jungbunzlau und die Oesterreichisch-Unga- 
rische Staatsbahngegellschaft zwischen Wien und 
Mistelbach, Wien und Bruck a. d. Leitha und zwischen Prag 


®) Vgl. auch: Buschmann, der Sekundärbetrieb auf 
den Oesterreichischen Eisenbahnen in seiner Gestaltung bis 
Antangs Juni 1880, 
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und Rostok Sekundärzüge verkehren. Für die allgemeinen 
Anordnungen dieser Züge, auf deren Betriebsmaterial wir 
zurückkommen werden, hatte die Regierung noch nicht alle 
jene Erleichterungen gewährt, welche sie jetzt in dieser Be- 
ziehung zugesteht. Bei den Bahnverwaltungen selbst hatte 
sich noch nicht das Bedürfniss nach so weit gehenden Zu- 
geständnissen geltend gemacht, weil das Omnibusbetriebswesen 
überhaupt sich erst zu entwickeln begann. 


Die wichtigste Erleichterung bildete die Weglassung 
des „Sicherheitswagens*,d. i. jenes Wagens, welcher 
zwischen der Lokomotive und dem ersten mit Reisenden be- 
setzten Wagen bei Vollzügen einzureihen ist, von Reisenden 
nicht besetzt werden darf und bei Unfällen zwischen der nach- 
schiebenden Last des Wagenzuges und dem als Widerstand er- 
scheinenden Gewichte der Lokomotive gleichsam vermittelnd 
wirken soll. Da aber die Omnibuszüge mit mässiger Ge- 
schwindigkeit verkehrten und höchstens sechs bis acht Wagen- 
achsen zählten, also das wichtige Moment einer grossen leben- 
digen Kraft entfiel, so konnte auch von der Bestimmung der 
Eisenbahn-Betriebsordnung rücksichtlich des Sicherheitswagens 
Abstand genommen werden. Eine weitere Ersparniss für die 
Bahnverwaltung ergab sich aus der Einschränkung des 
Lokomotiv- und Zugpersonales bei Omnibuszügen. 
Für diese Züge wurden nämlich gleich anfangs fast aus- 
nahmslos leichte derartig eingerichtete Tenderlokomotiven ver- 
wendet, dass die Handhabung derselben dem Führer wesentlich 
erleichtert ist. Ferner war schon bei den ersten Zügen dieser 
Art die Verbindung zwischen der Lokomotive und den Wagen 
hergestellt; es genügte daher, wenn sich ausser dem Loko- 
motivführer ein Schaffner, welcher mit den wichtigsten Auf- 
gaben des Ersteren vertraut war, die Lokomotive anzuhalten 
und die nothwendigsten Signale zu geben wusste, bei dem 
Zuge befand. Derselbe hatte, entgegen den Bestimmungen für 
den Verkehrsdienst, seinen Standpunkt auf dem letzten Brems- 
wagen einzunehmen. Von dieser Herabminderung des Fahr- 
personales konnte jedoch die Kaiserin Elisabethbahn bei den 
ersten Omnibuszügen, welche sie verkehren liess, noch keinen 
Gebrauch machen, da sie alte schwere Lokomotiven und 
Wagen ohne Durchgang in Verwendung genommen hatte. Sie 
ersetzte die ersteren jedoch bald durch kleine leichte Tender- 
lokomotiven mit Vacuumbremse und die letzteren durch soge- 
nannte Durchgangswagen, so dass auch für ihre Omnibuszüge 
eine Verringerung des Fahrpersonals zulässig erklärt wurde. 


Die Fahrgeschwindigkeit der „Sekundärzüge“ war auf 
Hauptbahnen mit 30 km in der Stunde festgesetzt; doch wurde 
nieht auf allen Strecken mit dieser grössten Geschwindigkeit 
gefahren; die Geschwindigkeit der Züge überschritt in einzelnen 
Fällen nicht 24 km in der Stunde. Von der Bereithaltung be- 
sonderer Wagenabtheilungen für Nichtraucher und Damen waren 
die Züge nicht befreit; auch führten dieselben alle drei gebräuch- 
lichen Wagenklassen. Bezüglich dieser letzteren Bestimmungen 
wurden schon im Jahre 1881 der Kaschau-Oderberger Bahn 
einige Erleichterungen gewährt. Die Verwaltung dieser Bahn 
hatte bereits im Jahre 1880 auf ihrer Ungarischen Strecke von 
Abos nach Orlö Omnibuszüge in Betrieb gesetzt, weil der Per- 
sonen- und Frachtenverkehr auf. dieser Linie so gering war, 
dass sich weder reine Personenzüge, noch gemischte Züge 
empfahlen. Da nun dieser Versuch günstige Ergebnisse geliefert 
hatte und andererseits auch die Anschaffung neuen rollenden 
Betriebsmateriales sich nothwendig zeigte, so wurde die Ein- 
führung von Omnibuszügen mit besonders für diesen Zweck 
hergestellten Lokomotiven und Wagen auf den Strecken Oder- 
berg-Jablunkau und Tetschen-Oderberg beschlossen und nach 
erfolgter Genehmigung seitens des K. K. Handelsministeriums 
im Oktober 1881 vom 1. Januar 1882 an eingerichtet. Die Be- 
dingungen für die Zulässigkeit dieser Züge entsprachen im 
wesentlichen denjenigen, welche anderen Bahnen gestellt worden 
waren: Der Motor und der etwa zu verwendende Etagenwagen 
mussten mit schnellwirkender Bremse versehen sein; bestand 
der Zug aus mehreren Wagen, so musste derselbe eine durch- 
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gehende Bremse besitzen; Abtheilungen I. Klasse waren nie 
nothwendig, Abtheilungen für Nichtraucher konnten entfalle 
wenn im Zuge nur je ein Koupee Il.und III. Klasse vorhande 
war. Bezüglich der grössten Fahrgeschwindigkeit, der Ein 
schränkung des Fahrpersonales, der Verbindung zwischen Lok 
motive und Wagen galten die erwähnten Bedingungen. i 
Die Kaiserin Elisabethbahn, dehnte schor im Jahre 188 
den Verkehr mit Omnibuszügen auf die Strecken Wels-Passau 
Neumarkt-Braunau, Linz-Budweis und Salzburg-Saalfelden aus 
Auch auf den Niederösterreichischen Staa 
bahnen wurde der Betrieb mit Omnibuszügen wesentlich. 
weitert. Die bezüglichen Bestimmungen weichen in ein 
Punkten von jenen Vorschriften ab, welche für den Omnib 
betrieb bei anderen Bahnen in Geltung waren, und zy 
brancht u. a. der Sicherheitswagen nicht beigegeben zu wer d 
wenn die grösste Geschwindigkeit auf der Linie Leobersd 
St. Pölten 35 km, auf den übrigen Linien am Tage 25 km, 
Nacht 9 km beträgt und wenn der Zug aus nicht mehr a 
3 vierrädrigen oder 2 achträdrigen Personenwagen besteht. Da 
Maschinenpersonal ist jederzeit durch einen Führer und eine 
He:zer zu bilden; bei 3 Personenwagen ist, sofern dieselben m 
Vacuumbremsen ausgerüstet sind, nur ein Zugbegleiter notl 
wendig; bei einer grösseren Anzahl der Wagen sind die Spinde 
bremsen entsprechend den gewöhnlichen Betriebsvorschri 
zu besetzen. Fährt der Zug ohne Vacuumbremsen, so müsse 
bei Gefällen von mehr als 17%, etwa = '/,, der erste und let 
Wagen gleichzeitig gebremst werden, also Zugführer 
Schaffner vorhanden sein; auf Strecken mit kleineren Ge 
ist nur der erstere nothwendig und hat derselbe diejenige Brem: 
zu handhaben, welche von der Maschine aus nicht bedie: 
werden kann. 9 
DieSüdbahn hatte unterdessen auch auf der Kärnt 
linie (Marburg-Franzensfeste) und auf der Tiroler Linie 
stein- Ala) Omnibuszüge eingeleitet. Sie arbeitete für 
Omnibusbetrieb eine neue Instruktion aus, welche de 
wonnenen Erfahrungen Rechnung trug und den allgem 
Verkehrsanforderungen zu entsprechen suchte. Dieselbe e 
im Jahre 1883 die Genehmigung der K. K. Generalinspekti 
der Oesterreichischen Eisenbahnen und weicht in folgend 
wesentlichen Punkten von den früheren Festsetzungen über d 
Verkehr der Omnibuszüge ab. Wenn in den zu befahrend 
Strecken Neigungen von 10%, oder mehr in einer gröss! 
Länge als zusammen 1000 m vorkommen, so ist dem Lokome 
führer ein Heizer beizugeben. Jeder Zug soll in der Regel 
mehr als 8 Wagenachsen haben; wenn es unbedingt nothwend 
ist, so können noch weitere 8 Wagenachsen beigegeben werd 
jedoch muss dann mindestens die Hälfte aller Achse 
Vacuumbremsen versehen sein, und zwischen der Lokomöt 
und dem ersten mit Reisenden besetzten Raume ein „Siche 
raum“ geschaffen werden und zwar erforderlichenfalls dad 
dass mindestens der vierte Theil des ersten Personenwä& 
hinter der Maschine auf jener Seite, welche der letzteren 
gewandt ist, für die Reisenden vollständig abgesperrt wird 
im Bedarfsfalle beizugebenden Wagen dürfen nur hintet 
eigentlichen, mit Vacuumbremsen ausgerüsteten Sekundärz 
wagen eingereiht werden und müssen, wenn sie keine Vact 
Bremsvorrichtu”gen besitzen, entsprechend den Vorschri 
für Personenzüge, wenn sie jedoch solche aufweisen, 
sprechend jenen für Lastzüge mit „besetzten Bremsen“ 
sehen sein. Versagt die Vacuumbremse unterwegs den D 
so hat der Zug seine Fahrt mit einer Geschwindigkei 
höchstens 10 km in der Stunde bis zur nächsten Station 
setzen, wo die normale Besetzung der Spindelbremsen 
Weiterfahrt zu erfolgen hat. Wenn die Omnibuszüge mit 
sicht auf den Verkehr mehr als 16 Wagenachsen e& 
müssten, so hat an Stelle derselben der normal ausge 
Personenzug zu treten. m ı 
Auf den gleichen Grundsätzen beruhte die Instrukt) 
welche der K. K. Generaldirektion für Stz 
eisenbahnbetrieb, der die Linien der Kaiserin E 
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Sahn, Kronprinz Rudolf- und der Giselabahn unterstanden, von 
eı -K.K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
inter dem 1. April 1883 genehmigt wurde; nur war in derselben 
je grösste Geschwindigkeit zu 35 km anstatt zu 30 km in der 
stunde festgesetzt. Während also für die Südbahn die Ver- 
mehrung der Wagenzahl das entscheidende Moment für die neue 
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| Instruktion gewesen war, wurde dieselbe für den Omnibuszug- 
verkehr auf den vom Staate betriebenen Linien vornehmlich 
durch den Wunsch einer Erhöhung der grössten Fahrgeschwin- 
digkeit veranlasst; ‚beide Gründe führten aber beinahe natur- 
gemäss zu denselben oben angegebenen grundsätzlichen Be- 
stimmungen. (Schluss folgt.) 


Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 


- 11. Cöthen-Aken. 
Zwischen dem unteren Laufe der Saale, der Elbe und den 
Eisenbahnstrecken Rosslau - Cöthen - Calbe a. 8. liegt ein etwa 
- Be grosses Gebiet, dessen nördliche Hälfte einen Theil 
reussischen Kıeises Calbe a. S. (526 qkm und 93000 Ein- 
wohner) bildet, und welches im Osten und Süden von den An- 
altischen Kreisen Dessau (424 qum, 53C00 Einwohner) und 
hen (342 qkm, 46000 Einwohner) begrenzt wird. Der Kreis 
be reicht im Süden nur mit zwei Zipfeln an die Eisenbahn- 
tionen Mosiekau und Wulfen der.Linien Dessau-Cöthen und 
then Calbe heran, während die in dem schmalen mittleren 
iche an der Elbe belegene und nur auf unzulänglichen Feld- 
gen erreichbare Stadt Aken 8 bis 10 km entfernt bleibt. Die 
rstellung einer Schienenverbindung zur Erschliessung dieses 
bietstheiles bildet daher schon seit einer langen Reihe von 
ıren das Ziel der von den Provinzialbehörden lebhaft unter- 
tzten Bestrebungen der Interessenten und der in erster 
ihe dabei interessirten Stadt Aken. Nach dem Erwerb des 
srlin-Anhaltischen Eisenbahnunternehmens kann der Staat 
uch dıesen Wünschen Befriedigung verschaffen. 
- Die ungeführ 13,3 km lange Bahn zweigt in der Nähe 
Station Cöthen der Linie Cöthen - Dessau ab und be- 
irt mit etwa 8,6 km Anhaltisches und mit rund 4,7 km 
eussisches Gebiet. 
 _Nordwestlich von einem Höhenzuge begrenzt, stellt das 
Jezeichnete Gebiet ein in das Elbthal abfallendes, aus mäch- 
en Thonschichten gebildetes Plateau dar, welches an der 
algrenze von einem bedeutenden Braunkohlenflötz durch- 
Zogen wird, während das Elbthal selbst von einer starken Sand- 
el icht, überlagert ist. Dieser Gestaltung entspricht die Boden- 
altur, indem auf dem Plateau rege Landwirthschaft, und zwar 
orherrschend Weizen- und Rübenbau, im Elbthal dagegen 
heils Auffoıstung, theils Lupinen- und Roggenbau, und auf 
ndfreien Zwischenstellen auch Anbau von Arzneikräutern und 
rtenfrüchten betrieben wird. Rechts der Elbe erstrecken 
h Anhaltische, links Preussische Staatsforsten, von denen 
va 2000 ha in das Verkehrsgebiet der neuen Bahn fallen. 

Dıe Stadt Aken befindet sich trotz grosser Betriebsamkeit 

hrer Einwohner ım Vergleich zu den benachbarten Anhaltischen 
Dandestheilen in wenig günstiger wirthschaftlicher Lage und 
st in ihrem Wähletands zurückgegangen. 
Als Schiffsbauplatz ist Aken zwar nicht ohne Bedeutung, 
ine stärkere Entwickelung dieses Erwerbszweiges ist aber aus- 
chlossen, so lange die Möglichkeit fehlt, Baumaterialien 
dwärts von weiter her billig zu beziehen. 

Dicht bei Aken befindet sich ein natürlicher, bisher vicht 
sgebauter Hafen, der sogenannte Hornhafen, dessen Einfahrt 
cht verbesserungsfähig ist. Stromseits ist zum Schutz des 
chon jetzt fast eissichern Hafens ein beforsteter Streifen vor- 
nden und ein Deich errichtet worden. Gleichwohl findet im 
en, dessen Ausdehnung die Anlegung von Bollwerken für 
gleichzeitige Verladung von eoredesfäns 8 grossen Schiffen 
ein Güterverkehr zur Zeit 


# 660 m Länge) zulassen würde, 
ht statt, da geeignete Ablagen, wasserfreie Anschüttungen 
d Wege fehlen. Dagegen werden auf der an freier Elbe 
egenen und daher nur bei günstigem Wasserstande nutz- 
en Sommerladestelle, zumeist durch Akener Schifiseigner 
"mit ihren rund 35.0C0 t haltenden 125 Schiffen, Güter in erheb- 
chen Bere (1884 rund 22 120 t), umgeschlagen. Würden für 
iesen Verkehr Eisenbahnladegleise und ein ausreichender 
en zur Verfügung stehen, so würden zweifellos 5 edition, 
andel und Industrie am Elbufer sich ansiedeln und den Um- 
chlagsverkehr bedeutend steigern. { 
Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 120 qkm mit 
and 26000 Einwohnern. Hiervon entfallen auf Preussen: 
lie Stadt Aken mit 5600 Einwohnern, Steueramt, Forst-, Deich- 
erbands- und Sparkasse, Elbfähre, Zuckerfabrik, it 
nerei, Fabriken ätherischer Oele, Holzschiffbauerei, ampf-, 
Schiffs, Windmühlen, Ziegeleien, mehrere Strohseilfabriken, 
teinhauereien, die zusammen über 1700 Einwohner zählenden 
rte Micheln (Kohlengrube „Friedrich - Georg“), Mennewitz 
jtärke-, Sauerkohl- und Konservenfabrik, Dampfmahlmühle), 
führen, Lödderitz und Susigke. Von Anhaltischen Ort- 
3 er 


für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 
(Fortsetzung aus No. 73.) 


schaften kommen in Betracht: die Stadt Cöthen mit 16 200 Ein- 
wohnern, Zuckerfabriken, Zuckerraffinerie, Melassebrennereien, 
Kesselschmiede, Maschinenfabriken, Metallgiesserei, Spiritus- 
und Spritfabriken, Lohmühle und Lederfabrik, Kaffeesurrogat- 
und Malzfabriken, Dampfschneidemühle, Ziegeleien, mecha- 
nische Werkstätten, Sauerkohlfabriken; ferner die wohlhaben- 
den zusammen über 1100 Einwohner zählenden Ortschaften 
Elsdorf, Pissdorf, Trebbichau (Brennerei und Kohlengrube 
„Behr“), Kleinzerbst (Ziegelei), und auf dem rechten Ufer der 
Elbe, durch gute Strassen mit der Elbfähre bei Aken ver- 
bunden: Steckby (Ziegelei) und Steutz, zusammen mit nahezu 
1100 Einwohnern. 

Von der Anlage der geplanten Zweigbahn können die 
günstigsten Wirkungen auf das wirthschaftliche und gewerb- 
liche Leben der Gegend erwartet werden. Der schon jetzt 
nicht unerhebliche Verkehr aus dem Betriebe der Land- und 
Forstwirthschaft, des Bergbaues, der Industrie und der Schiff- 
fahrt wird sich weiter entwickeln und den strebsamen Be- 
wohnern neue Quellen des Wohlstandes eröffnen. Besondere 
Vortheile stehen für den Betrieb der beiden Kohlengruben 
„Friedrich - Georg“ und „Behr“ in Aussicht, welche infolge 
Mangels eines billigen und leistungsfähigen Verkehrsweges 
trotz sonst günstiger Betriebsverhältnisse bisher in nur ge- 
ringem Umfange Ausbeute geliefert haben. Die Linie der Bahn 
ist so gewählt, dass die Gruben sich leicht an dieselbe an- 
schliessen können. 

Von den für den Verkehr der neuen Bahn in Betracht 
kommenden Transportgegenständen sind besonders zu nennen: 
Vieh, Kartoffeln, Rüben, Getreide, Düngemittel, Heu, Stroh, 
Kohlen und Baumaterialien, Petroleum, Spiritus und Sprit, 
Zucker, Kolenial-, Droguerie- und Manufakturwaaren, olz, 
Steine u. S. w. 

Die Ausführung der Bahn wird um so mehr befürwortet, 
als die günstigen Entwickelungsbedingungen ihres Verkehrs 
voraussichtlich schon alsbald eine volle Verzinsung des staats- 
seitig aufzuwendenden Anlagekapitals zulassen werden. 

Nach dem Projekt ist zugleich die Herstellung eines Ver- 
bindundungsgleises von Aken nach der Sommerladestelle an 
der Elbe in Aussicht genommen, um den Austausch der Güter 
zwischen Schiff und Eisenbahn schon jetzt zu ermöglichen. Im 
übrigen ist hierbei darauf Rücksicht genommen, dass bei 
etwaigem späteren Ausbau des Hornhafens zum Handelshafen 
die Herstellung von geeigneten Schienenverbindungen mit 
Gem uen ohne besondere Schwierigkeiten bewirkt werden 
ann. 

Die Baukosten der, einschliesslich des Gleises nach der 
Elbe, etwa 13,3 km langen Bahn, stellen sich ausschliesslich 
der von den Interessenten zu übernehmenden, auf etwa 
49000 „4 beziehungsweise 36000 „4 veranschlagten Grund- 
erwerbskosten der in Anhalt und Preussen belegenen Theil- 
strecken auf 706000 „4 — rund 53100 4 für das Kilometer. 
Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch zu 
leistenden Baarzuschusses von 60000 „4, wovon 35000 4 neben 
der unentgeltlichen Hergabe des für den Bau der im Herzogthum 
Anhalt belegenen Strecke der Bahn erforderlichen Grund und 
Bodens seitens der Herzoglichen Regierung durch den der all- 
gemeinen Begründung beigefügten Staatsvertrag übernommen 
sind, Nas daher;noch 646000 „4 in den Gesetzentwurf ein- 
zustellen. 


12. Jerxheim - Nienhagen. 

Der zwischen den Eisenbahnlinien Börssum-Öschersleben, 
Oschersleben-Halberstadt, Halberstadt-Vienenburg und Vienen- 
burg-Börssum belegene Landstrich wird durch den von Westen 
nach Osten streichenden scharfen Rücken des Huywaldes, eines 
Vorwalles des Harzgebirges, in zwei Theile getheilt, von welchen 
der kleinere südliche zum Preussischen Kreise Halberstadt, der 
etwa doppelt so grosse nördliche dagegen, bis auf ein un- 
bedeutendes in der Nähe von Jerxheim belegenes Gebiet des 
Herzogthums Braunschweig zum Preussischen Kreise Öschers- 
leben gehört. 

Die strebsamen Bewohner des letzteren Gebietstheiles, in 
welchem sorgfältige Bewirthschaftung des guten Bodens reiche 
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Erträge liefert, die u. a. in vier Zuckerfabriken industriell ver- 
werthet werden, und der dichten Bevölkerung zu ansehnlichem 
Wohlstande verholfen haben, sind schon seit langer Zeit be- 
müht, zur Erleichterung und Erweiterung des Absatzes der 
landwirthschaftlichen und gewerblichen Erzeugnisse der Gegend 
einen Schienenanschluss an die benachbarten Eisenbahnen zu 
erhalten. Diesem auch von den Provinzialbehörden anerkannten 
Verkehrsbedürfnisse soll nunmehr durch den Bau einer Eisen- 
bahn von der Station Jerxheim der Linie Börssum-Oschersleben, 
wo die Bahnen von Helmstedt, Oschersleben, Braunschweig und 
Börssum zusammenlaufen, über Badersleben nach der Station 
Nienhagen der Linie Öschersleben-Halberstadtabgeholfen werden. 

Die ungefähr 32,2 km lange Linie liegt von Jerxheim aus 
mit etwa 18 km im Braunschweigischen Kreise Helmstedt 
(790 qkm, 58000 Einwohner) und mit dem übrigen Theile von 
30,4 km im Preussischen Kreise Oschersleben (504 qkm, 52000 
Einwohner). 

Das von der Bahn zu erschliessende Verkehrsgebiet um- 
fasst etwa 326 qkm mit 20000 Bewohnern. In den vorhandenen 
Zuckerfabriken werden jährlich über 100000 t Rüben verarbeitet 
und dazu etwa 80000 t Braunkohlen verbraucht. 

Die wichtigsten, für den Verkehr der neuen Bahn in Be- 
tracht kommenden Orte sind: Dedeleben (2000 Einwohner, 
Zuckerfabrik), Radersleben (1600 Einwohner, Zuckerfabrik), 
Anderbeck (800 Einwohner), Dingelstedt (1600 Einwohner); in 
der Nähe, auf dem Rücken des Huywaldes, Röderhof, mit 
grosser Brauerei, ferner Eilenstedt (1800 Einwohner, Zucker- 
fabrik) und Schwanebeck (Stadt mit 3200 Einwohnern, ‘Zucker- 
fabrik, mehreren Ziegeleien). 

Von den entfernter belegenen, aber gleichfalls noch zum 
Verkehrsgebiet der Bahn zu rechnenden Orten sind zu nennen 
im Kreise Halberstadt: Rohrsheim (1200 Einwohner), Wester- 
burg und Dardesheim, Stadt mit 1600 Einwohnern; im Herzog- 
thum Braunschweig: Pabstorf (1200 Einwohner); ferner im 
Kreise Oschersleben: Huy-Neinstedt (Kalksteinbrüche), Eilsdorf, 
zusammen mit nahezu 1000 Einwohnern, sowie Schlanstedt 
(2100 Einwohner). 


(Fortsetzung folgt.) 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Hauptverzeichniss der Konpons für kombinirbare Rund- 
reisebillete. Die geschäftsführende Direktion hat den IV. Nach- 
trag zum Hauptverzeichniss ausgegeben und an die Vereins- 
Verwaltungen vertheilt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4141 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausgabe des IV. Nachtrags zum Hauptver- 
zeichnisse der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete (ab- 
gesandt am 7. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 


Der Chef der Eisenbahndirektion in Hannover. Präsi- 
dentv. Schmerfeld, begeht heute am 12.d. Mts. sein 50 jähriges 
Dienstjubiläum. Dem „Hann. Kour.“ zufolge beabsichtigten die 
Eisenbahnbeamten, dem Jubilar am Vorabende des Festes einen 
Fackelzug zu bringen, dem sich ein grosser Festkommers an- 
schliessen sollte. 

. Der Königliche Regierungs-Baumeister Fenkner ist zum 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt und ihm die 
Stelle eines solchen im Bezirk der Eisenbahndirektion Altona 
verliehen worden. 


Kiel-Flensburger Eisenbahngesellschaft. 


Nach Bekanntmachung der Direktion hat der bisherige 
ausführende Direktor der genannten Gesellschaft, Geheimer 
Oberbaurath ©. Buresch in Kiel, mit dem 1. Oktober cr. die 
Geschäfte niedergelegt und ist an dessen Stelle der bisherige 
Betriebsinspektor Kleyböcker, welcher von dem Aufsichtsrathe 
als Eisenbahndirektor gewählt und von dem Herrn Minister 
der öffentlichen Arbeiten bestätigt ist, ale austührender Direktor 
eingetreten. ; 


Reinheim-Reichelsheim eröfinet. 

Am 10. d. Mts. ist die dem Eisenbahnkonsortium Darm- 
städter Bank zu Darmstadt und Heımann Bachstein gehörige 
Bahnstrecke Reinheim-Reichelsheim, 17,9 km, mit den Stationen 
Reinheim, Grossbieberau, Werkau, Brensbach, Nieder-Kainsbach, 
Unter-Gersprenz, Ober-Gersprenz, Kirch-Beerfurth, Bockenrod 
und Reichelsheim dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 
(Vergl, auch die bezügliche Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Gegenüber dem von anderer Seite befürworteten, Anschlu 
der Bahn bei Halberstadt musste in Uebereinstimmung mit de 
Anträgen der Provinzialbehörden dem Anschluss bei Nienhage 
der Vorzug gegeben werden. Abgesehen davon, dass bei Fıihrung 
der Linie nach Halberstadt die wichtigen Orte Eilenstedt un 
Schwanebeck des Vortheiles einer Schienenverbindung entbehre 
müssten, würde die dann nothwendige Ueberschreitung des Hu 
der Terrainschwierigkeiten wegen mit sehr erheblichen Koste 
verbunden sein. Auch erscheint Nienhagen noch um deshall 
als ein besonders geeigneter Anschlusspunkt, weil daselbst ein 
Zweigbahn nach der Zuckerfabrik und Stadt Gröningen an- 
schliesst, und von hier aus auch eine Weiterführung der Bahn 
nach Egeln ohne grosse Schwierigkeiten ausführbar sein würde 

Zur Einfuhr gelangen hauptsächlich Kolonialwaaren 
Futtermittel, mageres Vieh, künstlicher Dünger und Kohlen, 
während Zucker, Melasse, Getreide, Kartoffeln, Fettvieh, Spiritu 
und Bier ausgeführt werden. # 

Neue Absatzgebiete werden durch die geplante Eisenbahr 
voraussichtlich die bei Huy-Neinstedt gewonnenen Kalksteine 
finden, welche zur Zeit ausser in den benachbarten Zucker. 
fabriken nur zu Wegebefestigungen in der näheren Umgebung 
verwendet werden können. 3 

Ebenso wird eine ergibigere Ausnutzung der im Bes 
des Staates befindlichen, zur Oberförsterei Dingelstedt gehöri 
Forsten des Huywaldes möglich sein, welche auf einer Fläche 
von etwa 1300 ha schönen Fichen- und Buchenbestand auf 
weisen. Auch der Werth der Königlichen Domänen Wester- 
burg (470 ha), Schlanstedt (875 ha) und Eilenstedt (425 ha) wird 
durch die neue Bahn wesentlich gehoben werden, besonders 
lässt sich dies von der Domäne Eilenstedt erwarten, welche 
gegenwärtig von der nächsten Bahnstation weit entfernt lieg! 
später aber eine solche in der eigenen Flur haben wird. 

Die Baukosten der Bahn sind ausschliesslich der au 
455000 „4 (darunter etwa 14000 „ für den im Herzosthum 
Braunschweig belegenen Theil der Bahn) veranschlagten Kosten 
des Grunderwerbs, welche den Interessenten zur Last fallen 
auf 2390000 #4 = rund 74200 „4 für das Kilometer ermittelt. 


Bayerische Staatsbahnen: Neumarkt - Beilngries und 
Greisslbach-Freystadt. 

Am 8.d. Mts. wurde die 37,6 km lange Lokalbahn vor 
Neumarkt i/Obpflz. nach Greisslbach und Beiln- 
gries und von Greisslbach nach Freystadt dem Per 
sonen- und Güterverkehr in provisorischer Weise übergeben 
An Stationen und Haltestellen sind vorgesehen für die Linie 
Neumarkt i/O.-Beilngries ausser der Endstation Beilngries noch 
Zwischen-Haltestellen mit Güterabtertigung für Greisslbacl 
Mühlbausen, Berching und Plankstetten. während für Sengen- 
thal und Pollanten nur Personen-Haltestellen ohne weitere An 
lagen errichtet sind. Für die Zweigbahn Greisslbach-Freystad 
ist noch eine Haltestelle mit Güterabfertigung tür Rocksdort 
und eine Personen-Haltestelle Thannhausen angelegt. 


Die Vertretung Deutscher Bahnen in Italien. 


Das Büreau des mit der Vertretung Deutscher Reichs-, 
Staats- und Privatbahnen des Deutsch-Italienischen Verbande 
betrauten Kaiserlich Deutschen Oberinspektors Trommer 1 
Mailand ist, wie bereits mitgetheilt, vom 29. v. Mts. ab in di 
via 8. Maurilio No. 21 verlegt worden. Dieser seit dem 1. Sep 
tember 1884 bestehenden Vertretung liegt es ob, durch einge 
hendes Studium der Industrie und Fabrikation, der Handels 
gesetzgebung und Usancen Deutschlands und Italiens, sowi 
aller für die Verkehrsbeziehungen Deutschlands und Italiens 
wichtiger Momente sich in den Stand zu setzen, die Italienischen 
Interessenten „uf die Vorzüge und Bezugsquellen Deutschei 
Rchprodukte und Fabrikate aufmerksam zu machen und den 
selben über die Tarite und Verkehrsbeziehungen mit Deutsel 
land jede wünschenswerthe Auskunft zu ertheilen sowie a 
rerseits den Deutschen Industriellen bei Anknüpfung von 
bindungen, bei der Ausbreitung ihrer Kundschatt in Italien 
bei der Sicherung und Verfolgung ihrer Ansprüche hiltre 
Hand zu leisten. Auf bezügliche Anfragen wird von der 
bezeichneten Vertetung entsprechende Auskunft ertheilt werde 
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Beleuchtungseinrichtungen in den Personenwagen. 

Nach einer vor kurzem im Reichs-Eisenbahnamt auf 
gestellten Uebersicht über die Beleuchtungseinrichtungen in de 
Personenwagen auf den Eisenbahnen Deutschlands (ausschlies 
lich Bayerns) wurden im Jahre 1886 von 19663 Personenwa 
11938 (60,7 pCt.) mit Gas, 5305 (27 pCt.) mit Oel und 242 
(12,3 pCt.) mit Stearinkerzen erhellt, während im Jahre 188 
31,3 pCt. mit Gas, 53,5 pCt. mit Oel und 15,2 pCt. mit Kerze 
und ım Jahre 1879 16,4 pCt. mit Gas, 67,8 pCt. mit Oel ur 
15,8 pCt. mit Kerzen erleuchtet waren. Die Gasbeleuchtung 


‘demnach, vornehmlich zu Ungunsten der Oelbeleuchtung, be- 
‚deutend an Umfang zugenommen, während die Beleuchtung mit 
Kerzen fast nur noch auf Nebenbahnen im Gebrauch ist. Zur 
Gasbeleuchtung wird ausschliesslich Fettgas, zur Ovlbeleuchtung 
- Rüböl verwendet. Die früher hier und da übliche Verwenlung 
von Petroleum ist wegen der Explosionsgefahr untersagt worden. 
- Das Gas wird meist mit einem Druck von 6 Atmosphären kom- 
Be in besonderen, unter den einzelnen Wagen angebrachten 
ehältern mitgeführt, deren einmalige Füllung durchschnittlich 
" für 30 bis 36 Brennstunden ausreicht. Die mit annähernder 
"Genauigkeit ermittelten Kosten beliefen sich für die Brenn- 
‚stunde einer Flamme im Durchschnitt bei der Gasbeleuchtun 

auf 3,011 4, bei der Oelbeleuchtung auf 4,508 48 und bei 
der Kerzenbeleuchtung auf 3,382 4. Mit elektrischem Glüh- 
licht haben in den Jahren 1883 und 1884 auf einzelnen 
 Preussischen Staatsbahnlinien, später in grösserem Umfange 
auf den Württembergischen Staatsbahnen und in neuester 
Zeit auch auf der Main-Neckarbahn Versuche stattgefunden. 
- Dabei wurde der für die Wagenlampen erforderliche Strom 
meist von einer im Gepäckwagen befindlichen, durch eine 
Achse des Wagens in Bewegung gesetzten Dynamomaschine 
_ unter Mitverwendung von Akkumulatoren geliefert. Die an- 
fänglich unverhältnissmässig hohen Kosten sind durch Fort- 
 schritte in der Elektrotechnik allmählich herabgemindert und 
werden für die Württembergischen Staatsbahnen jetzt nur noch 
auf 3,15 8 für dıe Flammenstunde angegeben. In Bezug auf 
-_ Helligkeit und Gleichmässigkeit des Lichtes sind gleichfalls 
Be elire Ergebnisse berichtet jedoch können die Versuche 
keineswegs als abgeschlossen angesehen werden, auch bleibt 
der Gasbeleuchtung einstweilen der Vorzug, dass jeder einzelne 
Wagen mit einer selbständigen, von seiner Stellung im Zuge 
unabhängigen Lichtquelle ausgerüstet ist Jelenfalls würde 
der allgemeinen Einführung des elektrischen Lichtes, selbst 
wenn es gelänge, verschiedene den jetzigen Einrichtungen an- 
haftende Mängel zu beseitigen vorläufig der Umstand hinder- 
"lich sein, dass viele Eisenbahnverwaltungen erst vor kurzer 
Zeit die Anlagen und Einrichtungen für die Gasbeleuchtung mit 
_ beträchtlichen Kosten haben herstellen oder vervollständigen 


Be 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Die ausserordentliche Generalversammlung der Aktionäre 
‚der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, an welcher sieben Aktio- 

-näre, die 4375 Stimmen vertraten, theilnahmen, genehmigte die 

Borlage, entsprechend dem Abkommen mit der Staatsbahnver- 

waltung, 


Nordhausen-Erfurt. 
Pr Die Gesetzsammlung veröffentlicht den Staatsvertrag vom 
-3./24. Juni 1887, nach welchem Weimar die Uebernahme des 
Betriebes der auf seinem Gebiet beiegenen Strecken der Nord- 
hausen-Erfurter Bahn durch Preussen gutheisst. 
Braunschweigische Landeseisenbahn. 

Am 1. November cr. findet eine ausserordentliche General- 
versammlung statt, welche Beschluss fassen soll über Ver- 
mehrung der Mitglieder des Aufsichtsraths. 


Umtausch von Prioritäten verstaatlichter Preussischer 
Eisenbahnen. 
Ir Die Inhaber der auf Grund des Angebots des Finanz- 
ministers vom 1. Oktober 1886 zum Umtausch gegen 3% pCt. 
konsolidirte Staatsschuldverschreibungen abgestempelten 4 pOt. 
(ursprünglich 4% pCt.) Rheinischen Eisenbahn-Prioritätsobliga- 
tionen 11. Emission (Privilegium vom 3. Oktober 1865), und der 
Be (ursprünglich 5 pCt.) Rheinischen Eisenbahn-Privritäts- 
bligationen I. Emission (Privilegium vom 14. Oktober 18(9 
bezw. 13. Juni 1879) werden aufgefordert, vom 1. d. Mts. ab 
die Obligationen mit den dazu gehörigen Zinskoupons über die 
- Zinsen vom 1 Oktober 1837 ab und Talons, zum Zwecke des 
Umtausches gegen den gleichen Nennbetrag in Schuldver- 
schreibungen der 3% pCt. konsolidirten Staatsanleihe, einzu- 
liefern entweder in Köln: bei der Königlichen Eisenbahnhaupt- 
Kasse (linksrheinisch), oder in Berlin: bei der Königlichen 
Eisenbahnkauptkasse (Abtheilung für Werthpapiere), Leipziger 
Platz 17, oder in Aachen, Coblenz und Crefeld: hei den Rönig- 
lichen Eisenbahnbetriebskassen. 


Heizung der Koupees. : 

Nachdem das Einlegen von Fussdecken in die Koupees 
der Eisenbahnwagen stattgefunden hat, ist angeordnet worden, 
dass mit dem Heizen der Züge begonnen Werde, Vom 1. Okto- 
bis 30. November d. J. und vom 1. März bis Ende April 
. ist das Heizen falkultativ, vom 1. Dezember d. J. bis 
ebruar k. J. obligatorisch. Die fakultative Heizung erfolgt, 
n das Thermometer in der Mittagszeit auf 4° R. sinkt, 
hrend die Nachtzüge zu heizen sind, sobald die Temperatur 
end der Nacht auf 0° R. fällt. 
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Errichtung eines neuen Zollamtes in Warschau. 

Ueber die Einrichtung eines neuen Zollamtes in Warschau 
macht die Direktion der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn nach- 
stehende Mittheilung: „Mit dem 15./27. September cr. ist ein 
neues Zollamt auf Bahnhof Warschau der Weichselbahn er- 
öffnet, und es gelten die bestehenden Sätze des Sommertarifs 
resp. des Deutsch-Polnischen Verbandtarifs für Warschau loco 
auch für dieses Zollamt. Als Begleitdokumente der bezüglichen 
Waarensendungen bei Anwendung des Sommertarifs sind nach 
wie vor ER 82 Frachtbriefe für die Deutsche und für die 
Russische Strecke auszufertigen; auf letzteren ist — wenn die 
Zollabfertigung in Warschau erfolgen soll — in der betreffenden 
Rubrik die Mittelsperson anzugeben. Soll dagegen die Zollab- 
fertigung der nach Warschau bestimmten Waaren in Mlawa 
erfolgen, so muss der Zollfrachtbriet nur bis Mlawa adressirt; 
und ın demselben wie früher angegeben sein, welche Mittels- 
person dort die Zollabfertigung vornehmen soll. Bei Anwen- 
dung des Deutsch-Polnischen Verbandtarifs sind die Fracht- 
briefe für die Deutsche und Russische Strecke zusammen aus- 
zufertigen und die Angaben wegen der Zollabfertigung in der 
vorstehender Weise zu machen. Gleichzeitig machen wir die 
ergebene Mittheilung, dass die Weichselbahn auch in Warschau 
eine Agentur mit den gleichen Befugnissen wie in Mlawa ein- 
gerichtet und bereits eröffnet hat.“ — Nach einer Mittheilung 
der genannten Agentur in Mlawa wird seitens des Artells in 
Mlawa der Betrag von % Kop. pro Pud für die zollamtliche 
U:nladung erhoben, die ganzen Artellspesen dagegen für die 
zollamtliche Artellrevision werden ausser obiger % Kop. in 
Warschau berechnet. 


Holsteinische Marschbahn. 

Die Konzessionsurkunde, betr. den Bau und Betrieb einer 
normalspurigen Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von 
Bredebro nach Lügumkloster durch die vorgenannte Gesell- 
schaft ist im „Eisenb.-Verordnungsblatt“ No. 30 vom 5. d. Mts. 
veröffentlicht worden. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 

Das „Meckl. Reg.-Bl.“ veröffentlicht die Konzessions- 
urkunde für die Eisenbahnstrecke Schwerin-Crivitz. Der Bau 
derselben muss bei 150 000 #4 Konventionalstrafe bis zum 1. Juli 
1889 betriebsfähig vollendet sein. Der statutarische Reserve- 
fonds der Mecklenburgischen Friedrich - Franzbahn ist um 
20.000 4. aut 320000 „44 zu erhöhen. 


Generalversammlung der Stargard-Cüstriner und Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn. 

In der am 30. September cr. stattgehabten Generalver- 
sammlung wurde über den Vermögensstand und die Verhält- 
nisse der beiden Eisenbahngesellschaften, sowie über die Bilanz 
und die Rechnung des verflossenen Jahres Bericht erstattet, 
der Direktion Decharge ertheilt und beschlossen, den Betriebs- 
überschuss von 155844 4. resp. 27626 44 nach dem Antrage der 
Direktion zu vertheilen (vergl. No. 71 S. 633 d. Ztg.). 


Generalversammlung der Neuhaldenslebener Eisenbahn. 
In der Generalversammlung wurde mitgetheilt, dass die 
Betriebseröffnung spätestens am 1. November stattfinden soll. 
Die Versammlung Beschlans die Aufnahme einer Anleihe von 
300 000 „44, deren Verzinsung der Unternehmer, Herr Bachstein, 
übernahm, wogegen ihm die Erhöhung der fixirten Einnahme 
von 204.000 4 auf 216000 „4 zugestanden wurde. 


Dampfstrassenbahnen in der Umgebung Berlins. 

Am 5. d. Mts. wurde am Bahnhot der Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn bei Gross-Lichterfelde unter entsprechender Feier- 
lichkeit der Grundstein zu der Dampfstrassenbahn von Gross- 
Lichterfelde nach Teltow gelegt. — Der Bau der von der Tel- 
towschen Kreisbehörde jetzt konzessionirten Dampfstrassen- 
bahn von Schmargendorf über Wilmersdorf nach Schöneberg 
ist in Angriff genommen worden. 


Unstrutbahn. 2 ; 
Am 1. d. Mts. ist, wie man der „Voss. Ztg.“ berichtet, in 
Nor der erste Spatenstich zur Erbauung der „Unstrutbahn“ 
erfolgt. 


Eisenbahnprojekt Eltville-Schlangenbad-Schwalbach. 

Zur Erbauung einer normalspurigen Sekundärbahn zu- 
nächst bis Schlangenbad mit privaten Mitteln hat sich ein Kon- 
sortium gebildet. Für das Unternehmen sind, wie der „Rh. K.“ 
berichtet, sowohl von bekannten Rheingauer, als auch von aus- 
wärtigen Finanzmännern bereits ansehnliche Mittel zur Ver- 
fügung gestellt worden, und das Konsortium hat zugleich in 
Aussicht genommen, vorbehaltlich der Genehmigung durch den 
Staat, die Linie event. auch bis Schwalbach weiter zu führen. 


Frankfurter Lokalbahnen. \ 
‚ Vorausgesetzt, dass die Frankfurter Stadtverordneten ihre 
Zustimmung ertheilen, wird (nach Mittheilung der „Frkf. Ztg.“) 


— 700 — 


demnächst der Bau lokaler Eisenbahnlinien in Angriff genom- 
imen werden, welche, beginnend in Sachsenhausen, und zwar 
einerseits am Offenbacher Lokalbahnhofe, andererseits an der 
Untermainbrücke, über die Mörfelder Landstrasse führen sollen, 
die eine Linie nach der Station Louisa, Ober-Schweinstiege und 
Neu:lsenburg, die andere vom Riedhofe nach Niederrad, Ober- 
Forsthaus und Schwanheim. Ob und wann eine Fortsetzung 
aut Hessischem Gebiete gebaut werden wird, hängt von Ver- 
handlungea zwischen der Preussischen und Hessischen Regie- 
rung ab. Den Bau und Betrieb übernimmt die Lokalbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft Hannover, Hostmann & Co. Inhaber 
derselben sind die Herren Baurath Hostmann, C. Vering und 
Regierungsbaumeister Wächter. Die Finanzirung hat, wie wir 
erfahren, die Mitteldeutsche Kreditbank übernommen. Die Bil- 
dung einer Aktiengesellschaft und event. das Heraustreten 
aaa an den Kapitalmarkt sind einer späteren Zeit vorbe- 
alten. 


Hamburg-Südamerikanische Damptschiftfahrts-Gesellschaft. 
Die Gesellschaft beabsichtigt, ihre Fahrten nach dem La 
Plata derart zu vermehren, dass vom Januar 1883 ab wöchent- 
liche Expeditionen eingerichtet werden, welche jeden Donners- 
tag Abend aus Hamburg abgehen. Laut Beschluss des Ver- 
waltungsrathes wurden zur Vermehrung der Betriebsmittel drei 
neue grosse Dampfer bei Hamburger Schiftsbauanstalten be- 
stellt. Die Dampfer werden wie bısher Montevide», Buenos» 
Aires, Rosario und San Nicolas anlaufen. ü 


Generalversammlung der Hamburg - Amerikanischen Packet- 
j fahrt-Aktiengesellschaft. 

Die am 6. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung der 
Hamburg - Amerikanischen Packetfahrt - Aktiengesellschaft be- 
willigte mit grosser Majorität die vom Aufsichtsrathe bean- 
tragte Erhöhung des Aktienkapitals und der Prioritäten um 
zusammen 10 000 000 „4 behufs Anschaffung von Schnelldampfern 
für die Newyorker Linie. 


Fünfzigjähriges Jubiläum der elektrischen Telegraphie. 

Fünfzig Jahre sind gegenwärtig verflossen, seitdem die 
elektrische Telegraphie in den Weltverkehr eingeführt wurde. 
Im Verlaufe des Sommers 1837 hatte Karl August von Steinheil, 
unter der grossen Zahl von Gelehrten und Erfindern, die sich 
bis Mitte unseres ‚Jahrhunderts um die elektrische Telegraphie 
verdient gemacht haben, unstreitig der erste und bedeutendste, 
die Weber-Gaussschen Apparate soweit vervollkommnet und 
verbessert, dass er den ersten praktischen Versuch (auf einer 
zwischen dem Akademiegebäude ın München und der Sternwarte 
in Bogenhausen angelegten Telegraphenleitung) machen konnte. 


Der Chatsworth-Unfall. 


Die vielen, auf den Nordamerikanischen Bahnen in den 
letzten 12 Monaten vorgekommenen schweren Unfälle werden 
an Furchtbarkeit bei weitem übertroffen durch den vorbezeich- 
neten, über welchen die „Railr. Gaz.“ vom 19. August folgendes 
Thatsächliche mittheilt: 


„Der schlimmste Eisenbahnuntall in der Geschichte dieses 
Landes, in jeder Beziehung, ausgenommen, dass niemand vom 
Feuer gelitten hat, ereignete sich am Mittwoch, den 10. August, 
gegen Mitternacht zwischen Chatsworth und Piper City, Il. 
auf der Toledo, Peoria und Western Eisenbahn. 
Ein ostwärts tahrender Vergnügungszug von 2 Maschinen und 
16 Wagen, besetzt mit. 60) Reisenden von Peoria und Umgegend, 
bestimmt nach den Niagara-Fällen, entgleiste aaf einer kurzen 
durch Feuer beschädigten Gitterbrücke, und die Folge davon 
war: 85 Personen wurden getödtet, weitere 100 wur- 
denlebensgefährlich und etwa 150 weniger schwer 
verletzt. Vonden beiden Maschinen 21 und 13, hatte erstere 
ein Gewicht von 40, die letztere ein solches von 35 t; denselben 
folgten: ein Gepäckwagen, der Spezialwagen des Superintendent 
der Bahn, 3 Wagen mit umzuklappenden Sitzen (reclining-chair 
cars), fünf Tages- und Schlieaslieh 6 Pullman-Schlafwagen. 

Verschiedene kleinere Unfälle hatten den Zug vorher be- 
troffen. Zuerst war die Luftbremse schadhaft geworden und 
als die Ostseite des Illinoisflusses erreicht war, ergab sich 
schon eine Verspätung von 45 Minuten. In Weston, 53 Meilen 
weiter, riss die Zugstange eines Wagens und es musste, 
wegen der Uebertüllung des Zuges auf Station Forrest, 
12 Meilen weiter, ein anderer Wagen dafür eingesetzt werden. 
Durch Aufnahme zahlreicher Reisenden auf. den Haupt - Halte- 
punkten ging viel Zeit verloren, so dass bei Abfahrt von Forrest 
die Verspätung schon 2 Stunden betrug. Die Station Chats- 
worth verliess der Zug um 11.8. 

‚Die Bahn liegt von ersterer bis 1 Meile vor letzterer 
Station in einer Steigung von ungefähr 30’ für die Meile; öst- 
lich von Chatsworth bildet sie eine gerade, wellenförmige Linie, 
keines der Gefälle übersteigt 25’ für die Meile. Am Ende jedes 
der 3 Gefälle befindet sich eine hölzerne Gitterbrücke, deren 


erstere beide eine Länge von bezw. 35‘, 20' haben. Die dritte 
von 16° Länge, auf welcher das Unglück stattfand, überspannt 
das Bett eines kleinen Flusses, welches aber schon seit Monaten 
trocken lag. Diese 3 Brücken liegen etwa je 1 Meile von ein- 
ander entfernt, so dass die Unfallsstelle ungefähr 3 Meilen 
östlich von Chatsworth sich befindet. :q 
Nach der Aussage des Maschinisten und Feuermanns der 
ersten Lokomotive sahen sie etwa 200' vor der Brücke ein 
flackerndes Feuer; dies bemerkte auch der Heizer der zweiten 
Lokomotive, welcher deshalb, ebenso wie der Heizer der ersten, 
roch rechtzeitig absprang. Die Brücke sank ein unter der 
ersten Maschine, welche aber infolge der Geschwindigkeit von 
35 Meilen (= 56 km) auf die Stunde, noch über die Oeffnung 
hinweskam; der Tender dagegen, nebst der zweiten Maschine 
und die ersten 10 Wagen entgleisten und wurden zu einer 
formlosen Masse zusammengequetscht, so dass diese ganzen 
13 Fahrzeuge eine Länge von etwa 2 — 300‘ einnahmen. \ 
Das vordere Ende des ersten Schlafwagens, des „Lunisss 
befand sich beim Stillstand gerade über der prennenden Brücke. 
Die Flammen leckten um den Wagen herum und wurden erst 
nach verzweifelten Bemühungen gelöscht. Es war nur wenig 
Wasser zur Hand und die unverletzt gebliebenen Leute mussten 
hauptsächlich mit den Händen Erde auf das Feuer werfen, um 
es zu ersticken. Nachdem dies geschehen, fuhr der Führer der 
ersten Maschine nach Piper City, zwei Meilen weiter, um dort 
Lärm zu machen. Die Feuerrlocken wurden geläutet. die 
Städte an der Linie telegraphisch benachrichtigt und bald be- 
sann Hilfe von allen Richtungen einzutreffen. Die Verwun- 
deten schaffte man nach Chatsworth und Piper City und die 
Bewohner beider Städte thaten das möglichste zur Linderung. 
Zahlreiche Leichname und einzelne noch lebende hilflose Per- 
sonen wurden bei der völligen Dunkelheit, welche dem Fall 
folgte, ihrer Werthsachen beraubt; einzelne Personen machten 
ihrem Leben durch Erschiessen ein Ende. Die Beraubungen 
führten zu dem Verdacht, dass die Brücke absichtlich durch 
die Räuber in Brand gesetzt sei, doch sind für diese Ver- 
muthung bis dahin beweisende Thatsachen noch nicht entdeckt. 
Die Beamten der Bahn scheinen beabsichtigt gehabt zu 
haben, der sicheren Betörderung dieses Zuges ganz besondere 
Aufmerksamkeit zu widmen, denn der Sektions-Bahnmeister 
hatte Auftrag, die Bahn noch am Mittwoch Abend zu begehen. 
Dies that er 4.30 Nachmittags. Er hatte an jenem Tage Gras 
und Unrath neben der Bahn bis innerhelb 40 Ruthen von der 
Brücke abbrennen lassen und bezeugt, dass das tro©kene Gras 
innerhalb ılieses Zwischenraumes und in dessen Nähe einige 
Tage vorher beseitigt worden war. Wochenlang war ausser- 
gewöhnlich trockenes Wetter gewesen. Man sagt, dass der 
letzte, vor dem Vergnügungszuge, über die Brücke gefahrene 
Zug dieselbe um 3.30 Nachmittags, also 1 Stunde vor dem 
Gange des Bahnmeisters, passirte; dies würde unzweifelhaft 
beweisen. dass das Feuer nicht durch eine vorher gefahrene 
Lokomotive entstanden ist, muthmasslich dagegen durch 
brennendes Gras. Es ist freilich auch möglich. dass der wäh- 
rend des Abends herrschende frische Südwestwind einen schon 
schwelenden Balken zur Entzündung gebracht hat. Die Stelle 
ist eine ganz einsame; es befindet sich in der Nähe kein Ge- 
bäude; aber das Feuer wurde während des Abends von Chats- 
worth aus gesehen. { 
Mehrere kompetente Beurtheiler von Geschwindigkeiten, 
welche sich im Zuge befunden haben, behaupten übrigeus. dass 
derselbe unmittelbar vor dem Unfall schneller, als mit 35 Meilen 
für die Stunde, gefahren sei. Die Bahn zıhörte, wie bekannt, 
früher der Toledo, Peeria und Warsaw Eisenbahngesellschaft. 
Sie wurde vor mehreren Jahren gerichtlich verkauft und 
reorganisirt; später wurde sie der Wabash, St. Louis und Paecilie 
Bikenbahnensclebhäkt pachtweise überlassen; da diese aber 18 
die Zinsen nicht zahlen konnte, kam sie im Oktober vorigen 
Jahres abermals zum Verkauf und ist nun in den Händen der 
Besitzer der ersten Obligationen. de 
Präsident Leonard erklärt, dass, seitdem er für die letzteren 
die Bahn betrieben hat, die Zinsen noch nicht haben aufgebracht 
werden können und jeder Gent Nutzen zur Verbesserung und 
Kräftigung derselben verwendet worden ist.“ Bi 
Einem zweiten Artikel desselben Blattes, dessen Inhalt 
manches Charakteristische für die dortigen Bahnverhältnisse 
und die herrschenden Anschauungen enthält, entnehmen wir 
noch nachstehendes: ba. 
„Wiederum haben wir einen entsetzlichen Unfall zu ver: 
zeichnen. Jeder Versuch, ein Gemälde des durch denselben ver- 
ursachten Jammers und Elends zu liefern, würde vergeb 
erscheinen. Die einfache Angabe der Zahlen der Opfer genü 
— Aber welche Lehren können daraus gezogen werden? 
Schreiber der Tageszeitungen verlangen, wie üblich, strenge 
strafung im gegenwärtigen Falle und geben uns genau die Al 
hilfemittel an; aber ihre Rathschläge sind so unpraktisch wi 
immer. Sie verlangen Wärter auf allen Brücken, aber sie gebe 
nicht an, wie eine Bahn mit einem solchen Ausgabeposten not 
vortheilhaft bestehen kann; sie verlangen eiserne Brücken un 


massive Wegeüberführungen, haben aber über den Gegenstand 
‚nichts zu sagen, wenn sie eine Bahn rühmen wegen Herabsetzung 
der Fahrpreise oder Gewährung sonstiger Vergünstigungen an das 
Publikum; sie sagen, dass dıeser Zug hätte langsamer fahren 
müssen, können aber nicht angeben, wie eine Bahn ein solches 
"Verlangen erfüllen soll, wenn ihre Nebenbuhlerin schneller fährt. 
Sie erinnern in verurtheilenden Ausdrücken an die früheren 
finanziellen Wechseltfälle der Bahn und sagen, gewiss mit 
_ Recht, dass sie während ihrer Verbindung mit dem Wabash- 
_ netz so betrieben wurde, dass ihr Nutzen in die unrechten 
Taschen wanderte. Und doch ist die Toledo, P. und W. Bahn 
nicht schlechter und besser als zahlreiche andere Bahnen mit 
_ Tausenden von Meilengleisen. Sie entspricht vielmehr gewiss 
"völlig dem Durchschnittsstandpunkt. Sie hat Holzbrücken über 
kurze Oefinungen; aber gleiches haben auch wichtige Trunk- 
bahnen. Sie hält keine Nachtbahnwärter zum Begehen der 
- Bahn, aber solche sind auch auf Bahnen mit zwei- und dreimal 
so starkem Verkehr nicht üblich. Sie stellt schwere Wagen an 
den Schluss der Züge ein und schwächere an den vorderen Theil, 
- wo sie von den schweren erdrückt werden können; aber ältere 
“und grössere Bahnen gaben das Beispiel. Sie fährt mit Vor- 
 spannmaschinen, lässt aber den ersten Führer völlig machtlos 
die zugbremse zu handhaben, unter Nichtbeachtung der durch 
- den Carlyon vor einigen Jahren gegebenen Warnung; aber zahl- 
reiche Bahnen erster Ordnung leisten ihr darin Gesellschaft. 
- Sie fährt Züge in dunkelster Nacht und ohne diese Sicherheits- 
massregeln ebenso schnell wie am hellen Mittag; aber welcher 
- Superintendent hätte den Muth, so altmodisch zu sein, an jedem 
 Durchlass langsamer fahren zu lassen? 
Die Extrazügler, welche von Newyork aus über die Jersey- 
Wiesen fahren, sind in jedem Herbst den gleichen Gefahren der 


_ hölzernen Brücken über Durchlässe und des brennenden Grases | 
ausgesetzt. Und so sehen wir, dass die anzunehmenden Lehren | 


nicht für diese Bahn allein, sondern für die verantwortlichen 
- -Oberbeamten beinahe aller Bahnen des Landes gelten würden.“ 
2 Nachdem dann ausführlich besprochen ist, wie die Fahr- 
zeiten der Züge von dem Grade der allgemeinen oder beson- 
deren Bewachung der Bahn, von dem Vorhandensein hölzerner 
Brücken u. s. w. abhängig sein müssten, wird als Nothwendig- 
_ keit hingestellt dass die hölzernen Brücken überall durch eiserne 
- oder steinerne ersetzt würden, sobald die Geldmittel es irgend 
gestatteten; es sei dies jedoch im allgemeinen schon bisher ge- 
schehen, wenn auch nicht zu leugnen sei, dass nicht selten die 
- hierzu erforderlichen Gelder deshalb gefehlt hätten, weil man 
sie zu unnützen Dingen wie Palastwagen für die Direktoren 
und Öberbeamten, übertriebenen Reklamen, Provisionen für 
Billetabsatz u. s. w. verwendet habe. 
„Die Frage der Bahnbewachung“, so fährt der Artikel dann 
fort, „ist eine verwickelte. Die meisten Bahnen, selbst die wohl- 
 habendsten, behelfen sich ohne beständige Wärter zum Begehen 
der Bahn. Auf manchen Bahnen, aut denen die Güterzüge zahl- 
reicher sind als die Personenzüge, besonders während der Nacht, 
ist die Gefahr eines so schweren Untalls, wie bei Chatsworth, 
ohnehin schon geringer. Die Fälle, in denen Güterzüge durch 
beschädigte Brücken in den letzten 10 Jahren Unfälle erlitten 
"haben, kann man leicht dutzendweise herzählen und die Anzahl 
der Brücken, welche in einsamen Gegenden durch passirende 
Züge brennend (aber nıcht untahrbar) befunden worden, dürfte 
zweifellos ebenfalls gross sein, sodass nach dem Gesetz der 
- Wahrscheinlichkeitsberechnung sich im ganzen doch die bis- 
 herige Befreiung von Gefahr für Reisende ergibt. Häufig genug 
_ ist auch von Bränden und Unterwaschungen, welche von be- 
“ nachbarten Bewohnern entdeckt sind, berichtet worden, und die 


Brücken der Bahnen in einsamen Gegenden des Südwestens 
hebt die Thatsache hervor, dass die Bahnen in dichter bevöl- 
kerten Gegenden schon durch die benachbarten Anwohner eine 
wichtige Grundlage der Sicherheit besitzen. Aber zugegeben, 
dass Bahnwärter (track walkers) für alle 24 Stunden des Tages 
- nicht gehalten werden können — und nur wenige werden be- 
haupten, dass solche Bahn wie die Toledo, P. und W. im 
Stande sein würde, 100—200 Doll. für die Meile jährlich zu sol- 
chem Zweck zu verwenden — wie soll dann der Lauf der Züge 
gesichert werden? Selbst mit Bahnwärtern würde sich nur 
ein strenges und sorgfältig eingerichtetes System von Erfolg 
- sein. Im vorliegenden Falle könnte ein Wärter kurz vor der 
- fahrplanmässigen Zeit die Brücke ganz gewissenhaft untersucht 
haben, und der Unglücksfall hätte, bei der zweistündigen Ver- 
'spätung, doch vorgekommen sein können. Der ausnahmsweise 
sten alles Brennbaren hätte freilich vernünftiger Weise 
selbst einer dürftigen Bahn die Verwendung besonderer Brücken- 
 wärter in jener Zeit als Pflicht erscheinen lassen sollen! y 
* Die Fahrzeit gemäss dem Grade der Gefahr zu regeln, ist 
"ein überall anerkannter Grundsatz, wiewohl erin verschiedenster 
_ Weise zur Anwendung kommt. Billig gebaute Bahnen mit 
schwachem Verkehr fahren ihre Züge mit weniger als !/s der- 
jenigen Geschwindigkeit, welche auf den vortrefflichen Gleisen 
N 'Trunkbahnen, bei Verwendung vollkommenster Maschinen 
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und Wagen, als unbedenklich erscheint. Aber selbst die Trunk- 
bahnen denken nicht daran, gleiche Geschwindigkeiten auf ihren 
Nebenlinien zuzulassen. Unzweifelhaft thut eine nicht bewachte 
Bahn besser, die Schnelligkeit ihrer Nachts fahrenden Züge auf 
den sicheren Theilen ihrer Gleise zu erhöhen und dafür über 
Brücken und auf hohen Dämmen langsamer zu fahren, als 
überall gleichmässige Schnelliskeit anzuwenden. Es gibt aber 
genug Bahnen, welche derartigen vernünftigen Grundsätzen, 
wenn sie nicht ihren Verkehr opfern wollen, doch nicht folgen 
können, denn sie haben Brücken derart, wie bei Chatsworth, über 
jeden kleinen Bach und es entsteht daher die weitere Frage, 
ob selbst die ärmste Bahn, wenn sie Personenzüge zu befördern . 
beabsichtigt, nicht verpflichtet werden solle, alle Ueber- 
brückungen feuerfest herzustellen. 

Ein an die solide gebauten Bahnen seiner Heimath ge- 
wöhnter Engländer würde gewiss ohne Zögern sagen, dass so 
schäbig gebauten Bahnen, wıe der Toledo, P. u. W., das 
Fahren von Personenzügen verboten werden müsse; aber 
Amerikanische Beurtheiler sollten wohl bedenken, dass un- 
geachtet der vieltachen Warnungen mancherlei Art doch an 
allen Ecken und Enden von Städten und Landschaften fast in 
jeder Woche Gelder tür neue Bahnen bewilligt werden und 
dass man dabei, da die meisten solcher Bezirke arm sind, die 
billigst gebauten Bahnen, welche den Antorderungen ‚bei der 
Abnahme nur knapp genügen, bevorzugt. 

Das Einsetzen schwerer Schlatwagen an den Schluss des 
Zuges und das Fehlen einer wirksamen Bremsverbindung an 
der vorderen Lokomotive sind belenkliche Zeichen und beides 
ist gewiss daran schuld, dass der Unfall so höchst verderbliche 
Folgen gehabt hat. Niemand kann zwar behaupten, dass 
stärkere Wagen im vorderen Theile nicht ebenfalls zertrümmert 
sein würden, aber die Erfahrung lehrt, dass vorne laufende 
schwächere Wagen bei Entgleisungen vder Zusammenstössen 
unverhältnissmässig stark beschädigt zu werden pflegen. Leider 
bleibt diese Erfahrung so häufig unberücksichtigt. — 

Auch der Verwaltung der Toledo, P. u. W. Bahn muss 
dieser Vorwurf gemacht werden.“ 


Kursbücher. 


Möller’s Kursbuch 1887, 4. Heft, die Winterfahrpläne der 
Eisenbahnen und Posten enthaltend, ist eben bei Schmorl & 
von Seefeld in Hannover erschienen. Die Vorzüge dieses Buches, 
welches zugleich ein vielseitiges Nachschlagebuch mit allen 
möglichen nützlichen Nachweisen ist, sind allgemein bekannt, 
und wird auch dieses neueste Heft den alten Rut' bewähren. 


Verschiedenes. 
Schweden: Lulea-Ofoten. 


Wie der „Nordd. Allg. Ztg.“ aus Lulea telegraphirt wird, 
hat am 7. d. Mts. der erste Eisenbahnzug auf dieser nördlichst 
gelegenen Eisenbahn der Erde (Lulea-Ötoten) den Polarkreis 

assirt. Die Bahn ist von Lulea bis vier (Schwed.) Meilen vom 
erühmten Erzgebirge Gallivara fertiggestellt. 


England: Der Manchester Schiffskanal. ° 


Auf der am 29. August in Manchester abgehaltenen halb- 
jährlichen Generalversammlung der Kanal-Baugesellschaft be- 
richteten die Direktoren. dass der Bau vertragsmässig an den 
Unternehmer T. Walker für 5750000 £ (= 115 000.000 4) über- 
tragen und der Ankaut des Bridgewater’s Kanal 'und des Mer- 
sey & Irwell Schifffahrtsgeschätts zur Thatsache geworden sei. 

Der Ranal soll bei den Eastham-Schleusen am lınken 
Ufer der Mersey-Mündung ungefähr halbwegs zwischen Birken- 
head und Runcorn beginnen, etwa 13% Meilen bis zu letzterem 
umziehen und.sodann, unter Abwendung von 
diesem, unmittelbar auf Manchester zugehen. Die Länge wird 
35,3 Meilen (= 57 km) betragen. 

Nach der Angabe des „Engineering“ sind 6970815 Kubik- 
Yards Felsen und 37457720 Erde, zusammen 44428535 Kubik- 
Yards zu bewegen, wovon etwa 4, wieder zu Bauzwecken Ver- 
wendung finden wird. 

Es sind 5 Verlegungen bestehender Eisenbahnlinien in 
Gesammtlänge von 121%, Meilen Doppelgleis erforderlich, 4 Ueber- 
führungen über den Kanal, 75‘ über dem Wasserspiegel, zu 
bauen; ausserdem werden 9 Drehbrücken ausgeführt werden. 

Die Vollendung dieses Kanals, welcher den Ozeandampfern 
die Einfahrt bis in das Herz von Manchester und Salford ge- 
statten wird, kann nicht verfehlen, auf die Frachtsätze von und 
nach dort die günstigste Wirkung auszuüben. 

“ (Rail. Gaz.) H, 
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I. Offizielle Anzeigen. 


l. Eröffnung von Strecken. 


Reinheim - Reichelsheimer Eisenbahn. 
Am 10. d. Mts. wird die unserer Betriebs- 
verwaltung zu Darmstadt unterstehende 
Reinheim-Reichelsheimer Eisenbahn für 
den unbeschränkten Personen-, Vieh- etc. 
und Güterverkehr eröffnet. 3 

Exemplare des Lokal-, Personen-, Vieh- 
etc. und Güter-Tarits werden sowohl bei 
den Stationen als bei der unterzeich- 
neten Verwaltung zum Verkauf gehalten. 

Berlin, den 5. Oktober 1887. (2240) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


2. Güterverkehr. 


Für die vom heutigen Tage ab im 
Schlesisch - Süddeutschen Verkehre zu 
den bestehenden widerruflichen Aus- 
nahme - Frachtsätzen ' von Schlesischen 
nach Süddeutschen Stationen zur Auf- 
gabe gelangenden Mehlsendungen wird 

egen Vorlage des Original - Fracht- 
riefes nach stattgehabter Beförderung 
eine Rückvergütung von 0,10 4 für 
100 kg von der Verwaltung der Ver- 
sandexpedition gewährt. 

Breslau, den 9. Oktober 1887. (2241) 

Königliche Eisenbähndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


In dem mit dem 15. d. Mts. in Kraft 
tretenden Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen ete. von den 
diesseitigen Oberschlesischen Stationen 
nach den Stationen der priv. Oesterr.- 
Ungar Staatseisenbahn- Ge- 
sellschaft (nördliche Linien) sind in 
dem auf Seite 5, 6 und 7 befindlichen 
Stationstarif die Stationen Böhm: 
Trübau und Brandeis mit den zu- 
gehörigen Frachtsätzen zu streichen. 
Dafür sind diese beiden Stationen im 
Schnitttarif Seite 11 des Tarifes unter 
„B. Frachtsätze vom Schnittpunkt“ bei 
den Stationen der Benpe A. mit den 

n 


nachbenannten Sätzen und Entfernungen 
nachzutragen: 
Böhm.- Trübau 55 km 22,8 kr., 
Brandeis BAER ATTN 


Breslau, den ®&. "Oktober. 1887. .. (2242) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn- 
verband. Gütertarit. Theil I. Mit dem 
heutigen Tage werden die Artikel „Cha- 
mottemörtel“ und „Chamottemehl“ 
den Spezialtarit 3 des Theils Il des 
Deutsch - Mittelrussischen Gütertarifs 
aufgenommen. (2243) 

Bromberg, den 5. Oktober 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der im Westdeutschen Verbande be- 
stehende Ausnahmetarif für gewisse 
Stückgüter findet bezüglich der unter 
A1ıbis 5 desselben genannten Artikel 
vom 20.d.Mts ab auch im Verkehre mit 
Stationen der Württembergischen Staats- 
bahnen Anwendung. Die zu den Tarif- 
heften 6 und 14 dieserhalb herausgege- 
benen Nachträge sind in den Expe- 
ditionen einzusehen, auch käuflich zu 
haben. (2244) 

Hannover, den 8. Oktober 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach der Ostschweiz. 

Am 15. Oktober |. J. tritt zum Saar- 
kohlentarif No. 12 vom 1. Oktober 1884 
der Nachtrag III in Kraft. Derselbe ent- 
hält Aenderungen der er gmbee 
mungen, Aufhebung und Einführung von 
Frachtsätzen. 


Der Nachtrag wir. an die Besitzer des 
Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 
Köln, den 7. Oktober 1837 (2245) 
Königlıche Eisenbahndirektion 
(linksrheinısche). 


Ausnahmetarif für den Transport von 
Pflaumen etc. im Rhein- ünd Main- 
Umschlagsverkehre. Mit Wirksamkeit 
vom 22. ]. Mts. gelangt iür den Trans- 
port von Pflaumen gedörrt, Pflaumen- 
mus, Powidl und Lecquar, sowie von 
Aepfel und Birnen getrocknet ab Sta- 
tionen der Kgl. Ungarischen Staats- 
bahnen naclı den Rbein- und Main- 
umschlassplätzen Frankfurt a/M.‚Gustavs- 
burg, Kastel Hafen, Ludwigshafeu a/Rh., 
Maınz Hafen und Mannheim ein Aus- 
nahmetarif zur Einführung. 

Das Nähere hierüber ist bei den be- 
theiligten Bahnen zu erfahren. 

München, den 5. Oktober 1897. (2246) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generallirektion 
der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. 
‘ Schnorr. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsgüterverkehr. Am 15. Ok- 
tober d. J. treten für den Verkehr zwi- 
schen StationBreslau(Freiburger 
Bhf.) des Dis ektionsbezirks Berlin einer- 
seits und Stationen derSä -hsischen Staats- 
eisenbahnen, sowie Reichenberg der Süd- 
norddeutschen Verbindungesbabn, ande- 
ıerseits direkte Frachtsätze in Kraft, 
über welche die betheilisten Güterexpe- 
ditionen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 6. Oktober 1837. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschättsführende Verwaltung. 


(2247) 


Magdeburg - Bayerischer Eisenbahn- 
verband. Herausgabe des 4. Nachtrags 
zum Gütertarif. Am 1. Dezember 1887 
tritt der 4. Nachtrag zum Magdeburg- 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 3. Oktober 1837 n. St. ab gelten im 
Deutsch-Russischen Verbandverkehr für 
Bettfedern, gereinigte und unge- 
reinigte, bei Sendungen in Wagenladun- 
gen zu 5000 und zu 10000 kg oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht pro 
Wagen, für die Beförderungsstrecken ab 
den Schnittpunkten östlich lie Rubel- 
frachtsätze des Artikeltarifs 5 und für 
die Beförderungsstrecken ab den Schnitt- 


. punkten westlich die Markfrachtsätze 


des Artikeltarifs 3. Die auf Seite9 bezw. 


Bayerischen Gütertarif in Kraft, durch 
welchen u. a. eine Erhöhung der Fracht- 
sätzre des Ausnahmetarifs für Palmöl 
zwischen Magdeburg einerseits und den 
Bayerischen Stationen Aschaffenburg, 
Neuulm und Ulm andererseits herbei- 
geführt wird. — Ausseıdem enthält der 
Nachtrag Frachtsätze für einige in den 
direkten Verkehr neu einbezogene Sta- 
tionen sowie die Ausdehnung bestehen- 
der direkter Frachtsätze, ferner eine Er- 
mässigung der Frauhtsätze des Aus- 
nahmetarifs 1 für Holz des Spezial- 
tarıfs II im Verkehr mit der. Station 
Eisenstein der Bayerischen Staatsbahnen, 


sodann neue Ausnahme-Tarifsätze für 


die Beförderung von Mehlsendungen, 
welche mit der Elbe in Magdeburg un 
Schönebeck eingehen und neue Aus- 
nahmetarifsätze für unedle Metalle und 
Waaren aus uuedlem Metall in Stück- 
gutsendungen. 


Ueber cie sonstigen Aenderungen so- 


wie über die Höhe der zur Einführung 
kommenden neuen und abgeänderten 
Tarifsätze ertheilt das Verkehrsbüreau 
der unterzeichneten Direktion Auskuntt. 
Exemplare des fraglichen Nachtrags 
sind vom 1. Dezember d. J. ab durch die 
betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. - 
Magdeburg, den 5. Oktober 1887. (2248) 
Königlıche Eısenbahndirektion, i 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu dem vom 1. März 1884 an gültigen 
diesseitigen Lokaltarife für „die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren ist, der am 10. d. Mts. 
in Kraft tretende Nachtrag 7 heraus- 
gegeben, welcher eine Ergänzung der 
Bestimmungen bezüglich der Viehbeför- 
derung nach Kassel Unterstadt enthält. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 4. Oktober 1837. (2249) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


11 des elften Tarifnachtrages betrefts der 
Tarifirung von Bettfedern enthaltenen 
Bestimmungen werden aufgehoben. 


Insoweit für gereinigte Bettfedern 


die bisherigen Frachtsätze erhöht wer- 
den. treten die erhöhten Sätze erst vom 
20. November d. J.n. St. in Kraft, 


Ferner wird die Station Mannheim der 


Badischen Staatsbahn und der Hessischen 
Ludwigsbahn vom selbigen Tage ab für 
den Transport von Bettfedern, gereinigte 
und ungereinigte, mit folgenden Tarif- 
sätzen für 100 kg in den Deutsch-Russi- 
schen Gütertarif aufgenommen. 


Zur Tarif- 


Zur Tarif- Zur Tarif- 
tabelle 1 tabelle II tabelle IV 
ab Schnitt- ab Schnitt- ab Schnitt- 
punkt I punkt I punkt II 
westlich westlich westlich 
SUB re * a) 2 
5.000 |10.000 5.000 |10 000 5.000 | 10000 
km| kg | kg |ıkm| kg kg |km| kg | kg 
| Mark Mark Mar k 
| | Bi | “ 
Mannheim (Bad. St. E. Tara 
Bu nenn (Hess, 2 5) } 1333| 6,73 | 6,06 11333! 6,73 | 6,06 ,987| 5,00 | 4,50 


- e | | 
Für die Strecken ab den vorbezeichneten Schnittpunkten östlich gelten wie 
oben angegeben, die Rubelfrachtsätze des Artikeltarifs 5. 


Bromberg, den 4. Oktober 1837. 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


(2250) 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


2. Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 10. Oktober 1..J. wird 
ein Frachtsatz des Ausnahmetarifs No. 9 
für Petroleum und Naphta Mannheim- 
Messkirch von 1,65 4 für je 100 kg ein- 
geführt. 
Karlsruhe, den 6. Oktober 1837. 
Generaldirektion. (2251) 


Im Staxtsbahnverkehr Altona-Breslau 
treten am 16. d. Mts. die Entfernungen 
beziehungsweise Frachtsätze für die 
Station Itzehoe der Holsteinischen 
 Marschbahn ausser Kraft. Vom ge- 
“nannten Tage ab findet die Gütarabferti- 
“gung von und nach Itzehoe zu den 
gleichen Frachtsätzen im Hanseatisch- 
_ Ostdeutschen Verkehre statt. 
Breslau, den 6. Oktober 1887. (2252) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- Hanseatisch - Ostdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom heutigen Tage er- 
sämmtliche Entfernungen der 
Station Schwaan (Meckl. Fr. Fr. E.) eine 
Ermässigung um 10 km und die Aus- 
 nahmesätze für Eisen des Spezialtarifs II 
zwischen Schwaan und Stationen des 


Berlin, den 1. Oktober 1887. (2253H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der übrigen’ bethei- 
ligten Verwaltungen. 


“ Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1887 ist 
“der Nachtrag II zum Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Eisen u. s. w. von 
Deutschen Stationen nach Grajewo tran- 
- sito vom 1. Dezember 1886 herausgegeben. 
Derselbe enthält Vervollständigung des 
irmenregisters der am Tarif betheilig- 
ten Verwaltungen, Aenderungen der Zoll- 
und Steuervorschriften, Aenderungen der 
Klassifikation für Eisen u. s. w. der 
. Kategorie, bereits früher veröffent- 
"lichte Aufhebung des Wagenladungs- 
“ Güterverkehrs der Bahnhöfe Frankturt 
a/M. (Taunusbahn) und Frankfurt a/M. 
(Weserbahn), desgleichen bereits früher 
eröffentlichte Aufnahme der Station 
Frankfurt a/M. (Ostbahnhof) der Hessi- 
‚schen Ludwigsbahn, desgleichen bereits 
"früher veröffentlichte Einführung der 
"Wagenladungs - Frachtsätze der Station 
"Frankfurt a/M. - Staatsbahnhof für die 
"Station Frankfurt a/M.-H. L. B., des- 
‚gleichen bereits früher veröffentlichte 
Umwandlung der Station Oberhausen Rh. 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrh.) in eine Ladestelle, Aufnahme 
der Stationen Derschlag, Dieringhausen, 
"Gummersbach und Ründeroth des Eisen- 
"bahn - Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) 
in den Ausnahmbetarif für 1. Eisen u. s. w., 
Ermässigung der Frachtsätze für Eisen 
u. Ss. w., sowie für Acker- und landwirth- 
chaftliche Geräthe und Maschinen im 
Verkehr einiger Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M., Be- 
stimmung in Betreff Anwendung der 
rachtsätze für Eisen u. s. w. im Ver- 
ehr nach Berditschew u. s. w., Aende- 


Berlin, den 12. Oktober 1887. 


Beiblatt N0.79 er Zeitung ces Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


rungen der Rlassıfikation für Eisen u. Ss. w. 
im Lokaltarif der Russischen Südwest- 
bahn, sowie Einführung des Aus- 
nahmetarifs 5 fürSammelgut. 
Exemplare des Nachtrags JI sind bei 
den betheiligten Stationen zu haben. 
Bromberg, den 97. September 1887. (2254) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit von 10. Oktober 1887 kom- 
men zum Verbands-Gütertarif die fol- 
genden Nachträge zur Einführung und 
zwar: 

Nachtrag VI zum Hett 6 (Baden-Main- 

Neckarbahn), 

Nachtrag V zum Heft 7 (Baden-Saar- 

brücken), 

Nachtrag II zum Heft 8 (Baden-Pfalz), 

Nachtrag V zum Heft 9 (Baden- 

Hessen). 

Dieselben enthalten insbesondere Aus- 
nahmefrachtsätze für bestimmte Stück- 
güter, sowie die Aufhebung des Aus- 
nahmetarits für schwefelsauere Thonerde 
denaturirte ab den Rhein- und Main- 
Umschlagsplätzen nach Freiburg i/B. 
Se ae DuraiWinäie auf den 1. Dezem- 
ver d. J. 

Karlsruhe, den 8, Oktober 1897. (2255) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Znm Seehafen - Ausnahmetarife des 
Westdeutschen Verbandes ist ein vom 
20. d. Mts. ab gültiger Nachtrag heraus- 
gegeben, enthaltend neue Frachtsätze 
für Schiltigheim, Calw und Ravensburg. 
Derselbe kann auf den Tarifstationen 
eingesehen, daselbst auch käuflich be- 
zogen werden. 

Hannover, den 6. Oktober 1887. (2256) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 10. d. Mts. tritt zu den Aus- 
nahmetarifen für die Beförderung von 
Steinkohlen, Briquets und Kokes von 
den diesseitigen Oberschlesischen Sta- 
tionen nach den Stationen: 

a) der Eisenbahn Wien-Aspang und 

b) der K. K. Oesterreichischen Stants- 

bahnen 
je ein Nachtrag VI und 
c) der Oesterreichischen Nordwestbahn 
(Strecke Wien-Startsch-Trebitsch etc.) 
ein Nachtrag VII in Kratt. 
Sämmtliche 3 Nachträge enthalten er- 


l. Offizielle Anzeigen. 


mässigte Frachtsätze „bis zum Schnitt- 
unkt“ für einige Versandstationen und 
erichtigungen; der Nachtrag VI zu dem 
unter b genannten Tarıf ausserdem er- 
mässigte Frachtsätze „vom Schnittpunkt“ 
für eine grössere Anzahl Empfangs- 
stationen. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 8. Oktober 1897. (2257) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterr.-Ungar -Schweizerischer Eisen- 
bahn-Verband. Theil III (Ausnahme- 
Tarife für Getreide), 2. und 3. Heft. 

Mit Gültigkeit vom 25. Oktober |. J. 
werden nachstehende Stationen der priv. 
Oesterr. - Ungar. Staats-Eisenbahngesell- 
schaft mit folgenden Taxen in Theil III, 
2. und 3. Heft des rubr. Verbandes auf- 
genommen. 

In Theil III, 2. Heft, gültig voın 
Tage der Betriebseröffnung der Arlberg- 
bahnstrecke Landeck-Bludeuz: 

Schnitt-Tariftabelle, Abtheilung A. 


u Bis zum Schnitt- 
Se punkte 
‘© z F IO t s k 
2123| Die Station a HE 
uam erie | Serie | Serie 
3 Ex I IL III 
>2 | m m 
| a | b 
| | 
17! G | Als6-Värad . 4038 | =. 
VIRGHSDeVASBeN A| — 
17 G | Nagy-Sallö 399 a 
182.01 Zelz 4 ı. 393 | = 


In TheilIII, 3. Heft. gültig vom 
1. Oktober 1887: 
a) Schnitt-Tariftabelle I, Abtheilung A. 


a1 | Bis zum Schnitt- 
285 | punkte 
© |or. $ ! ‚:Centimespro100kg 
an|s un. u 2 
827 (Die Station Serie ]Serie Serie 
EIER] BER Be 

So) oO | — m 

| J “ BER Muh 
181 C | Possitz-Joslo- 

| witz 329 —_ 
I 


(Schluss des Güterverkehrs auf S. II.) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Stendal-Tangermünder Eisenbahn. Nachtrag No. 5 zum Lokal-Personen- und 
Gepäcktarif. Gültig vom 15. Oktober 1887 ab. 
a RE er ei Na ne SET ER 


Tourbillets Retourbillets Gepäck- 
Zwischen — fracht 
Militär- | Hunde- |... 

Milteru a a a, (Wagenklanse TER hillets: | 0B 

und Dear. | 11. In. | gewicht 
km Al | N AM A U 
68 | Stendal. . .| 0,50 030 | 080 | ‚0,50 0,10 0,20 | 0,10 
34 | Tangermünde| 0.30 0,20 050 0,30 0,10 |. 0,0 0,10 

Tangermünde, den 8. Oktober 1887. Die Direktion. Ulrichs. (2258 L) 


2. Güterverkehr. 
(Schluss.) 


b) Kürzungs-Tabellen. 


R | Tax- 

2 2 x ermässigungen 

un Die Station Te 

Be | a | b 

3 | - 

ki |Centimespro 100kg 
EL | 

43| Possitz-Joslowitz 6 | ıl 


Weiter wird verlautbart, dass die im 
Nachtrag III zu Theil III, 2. Heft ent- 
haltenen Frachtsätze für die Station 
Zalaba der priv. Oesterr.-Ungur. Staats- 
Eisenvahngesellschatft bis auf weiteres 
keine Anwendung finden. da genannte 
Station für den Wagenladungs-Verkehr 
vorläufig nicht eröffnet ist. 

Wien, am 6. Oktober 1887. (2259) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
listen Verwaltungen. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Ge- 
treide und Hülsenfrüchte treten mit 
Gültigkeit vom 20. Oktober 1887 unter 
Berücksichtigung der im „OCentralblatt 
für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt 
der Oesterr.- Ungar. Monarchie“ ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg ım Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember 1888 in Kraft: 

Nach Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- bei Aufgabe von 
Landungsplatz 10 000 kg 

und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Possitz=Joslowitz 1,61 4 

Nach Dresden-Elbkai 
von Possitz=Joslowitz 1,96. „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
der Schleppbahngebühr, welche bei 
Laube, Tetschen/Bodenbach - Landungs- 
platz 10 A, bei Aussig-Landungsplatz 
9,5 4 pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 6. Oktober 1837. 


L (2260) 
Die Betriebsdirektion. 


4. Submissionen. 


Verdingung einer Laufkrahn-Anlage. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
soll für die Nebenwerkstatt in Breslau 
Oderthorbahnhof eine vollständige Lauf- 
krahn- Anlage beschafft werden. Liefe- 
rungsbedingungen undZeichnungen liegen 
in der Zeit von 9 bis 12 Uhr Vormittags 
in dem unterzeichneten Büreau zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 1,50 4 
untrankirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung einer Laufkrahn-Anlage“ 
zu dem auuSonnabend, den®2.Ok- 
tober 1887, Vormittags N.Uhr; 
anberaumıen Termine an das unter- 
zeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 7. Oktober 1897. (2261) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. Wir haben - 


ca. 1000 Stück einfache, gegen Doppel- 


glocken ausgewechselte, noch brauchbare 
Porzellanisolatoren ohne Stützen käuflich 
abzugeben. 
unsere Magazinsverwaltung. Angebote | 


zureichen. 


Nähere Auskunft ertheilt 


GARVENS & C®, 


Wägemaschinen-Fabrik, 


Wülfel-Hannover. 
Berlin, Kanonierstr. 1. Hamburg, Alterwall 55. 
Special-Fabrik für Waagen 
aller Arten und Grössen 
für Handels-, Verkehrs-, Fa- 
brik-, landwirthschaftliche u, 
andere gewerbliche Zwecke, 


Vervollkommnete 
aichfähige 
Constructionen 


aus Holz und Eisen oder * 
ganz aus Eisen in 


Decimal-, Centesimal-, Laufgewichts- 0. gleicharm. System. 
, Brückenwaagen 


in den verschiedensten Anordnungen, 
mit oder ohne Patent - Entlastungsvorrichtung, 


transportabel oder feststehend (versenkbar, verlegbar), 


mit lang- oder querliegender Brücke 
zum Verwiegen von unverpackten und verpackten Waaren in Säcken, 
Ballen, Fässern, Gebinden, Kisten ete., 


auch mit Schienengeleisen zum 


. Befahren mit schmal- oder normalspurigen Fahrzeugen. 
Für Special- Artikel oder sperrige Gegenstände Grösse und Form 
der Brücke dem Bedürfniss angepasst. 


Stationäre und verleubare Brückenwaanen 


zum Verwiegen von 


Eisenbahnwaggons, Strassenfuhrwerk ete. 


mit verbesserter Entlastungs -Vorrichtung, 
in Centesimal- oder Laufgewichts-Construction, letztere auch mit 
Billet-Druckapparat. 
Personenwaagen. 


sind bis zum 20. Oktober dahier ein- 


Giessen, den 3. Oktober 1897. 
Grossherzogliche Direktion. 


Waagen für sämmtliche Zwecke des 


(2202) 


bahn-,Post-,Steuer- u. Militär-Wesens, 


sowie für Häfen, öffentl. Niederlagen, 
Markthallen, Schlachthäuser, Gemeinden etc. 


Illustrirte Preislisten und Auskunft portofrei. 


Eisen 


Wasser- I 
stationen. 


Druckhöhe 
bis zu 30 m. 


D’= Dampfkessel. 
PA= Damptwürgel- 
pumpen. 3 | 

R = Reservoir. 

S = Schwimmer. 

As Wasserkrahn. 


Klein, | 
Schanz 
Becker, 
Frankenthal 
(Rheinpfalz). 


ü IE. fr A ee a 25 na. A AN Ag 
£ u? a .s er ” inte 9 k “ 
ER. ; 3 ‚RN ’ 
ie x 


— a) 
19. Jahrgang 1887. Berlin, am 12. Oktober 1887. 


Anzeiger 
aberzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 6. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Dre 2Kro tl E Lagerort en 
pen | insbesondere 
Sienatur | =} Art der | Ge- | & etwaige Merk- 
$ S Ver- Inhalt wicht Z Station a Be neh) 
Marke No. < packung kg 4A | Sr ann | dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
e 901 | Sack Mühlenfabrikate — | 49,5 : bei Boden- 
1 AN { 902 } l { Kiste Kolo@alwaaren _ =. 1 Berlin K. E.-D. Erfurt { revision. 
E:2 B 68 1| Ballen Hopfen — | 44,5| 2) Nürnberg C.-B. | Bayerische Stsb. 
E38 BEP 3439 1 R Gewebe —l2/16,5:13 Crefeld Lınksrh. Köln 
4 D 20863 1 Kiste Maschinentheille — | 337 4| Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld |{ beschrieben 
5 EO 2632 1 R ? == 3 5| Sachsenhausen |K, E.-D. Frankf. a/M.|? mit Blaustift 
6 FB _ 2 Fässer Heringe lu 78 64 Köln Gereon Linksrh. Köln Chemnitz. 
7 EB 10 1 Kiste — — 141,53 7\Vlissingen Hafen‘ Niederländ. Stsb. 
8 FB 232 ıl Kollo Harasstheil — | 100 8 Sulz u/W. Elsass-Lothring. 
9 F ee \ 34933 1 — Gestell —360 9 Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
2 ' 
FS 2246 { 3 nah RR Hb } — | 10 Neustadt a./W.-N.| Bayerische Stsb. 
GB _ 1 — Stahlscheibe — Da. ml Hagen K. E.-D. Elberfeld 
GS 613 1 Kiste 2 — 1.29. 1,12 Würselen Linksrh. Köln 
H _ 1 Kollo Ofentheile a2 SEES Bremen K. E.-D. Hannover 
H —_ 1 Bund lebende Pflanzen — | 15 | 14 Enschede Niederländ. Stsb. 
H ur 1 Stab Eisen — OH D Neuss Linksrh. Köln 
15608, _ 1 Rolle Papier — 17:23:16 Crefeld ; 
TArH — 1 Pack 11 Körbe ars El Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
IER =. 4 Kolli Ofentheile _— 85 | 18 Bremen K. E.-D,. Hannover 
K 593 1! Oeltass leer _ Fa, Düsseldorf K. E.-D. Elberteld 
K 1407/8 2| Körbe Eisenwaaren — |12 |2 Meschede " 
L 571 1 Kiste Cigarren — | 16 | 21] Wermelskirchen + 
M 220 1 Kollo Schaukelpferd — | 42 | 22} Strassburg Elsass-Lothring. 
MSS 6162 1 Kiste Ta h — | 180 | 23 Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 
Achslagerkasten zu beschrieben 
OK 2 I Me reeamwageny!) 2 |] Holzwickede | K. ED. Elberfeld | ein esw. 
R —_ 1 _ eis. Wagenbüchse — | 10 | 23 Dortmund 2 
RD 114 1 Fass leer —| 15 | 26 Düsseldorf N 
RM 650 1) Ballen ansch. Sattelzeug — | 25,5| 27| .Ortelsburg K. E.-D. Bromberg 
S 1/3 3 — Gestelle — | 64 | 23 Vlissingen Hafen| Niederländ. Stsb. 
SB 9332 1 Kiste — — | 65..1.29 a 5 
sc 9333. | 1 * an — | 80 | 30 A ii 
S&V 7743 1 2 leer N OLnyL Bremen K. E.-D. Hannover 
EN 210 1| Ballen Kleie — | 50 | 32) Luxemburg Elsass-Lothring. 
ws 1139 1 Fass ? — |. 43 | 33 Düren Linksrh. Köln 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
G. Liack 
a { N } 2 2 Decken Zus Becholt Niederländ. Stsb. 
Nürnberg j 
Mary _ 1| Packet | — == 2,5| 35 Fraire Grand Central Belge 
rs. M. S ER 
36% Rautenberg _ 1 _ brauner Reisesack — | — |36 in ankfurt a/M.\|x, E.-D. Frankf. a/M. 
Caleutta M.W.B. .J 
Neuss — 11. Packet. + — . — 1,251 37 Lanaeken Grand Central Belge 
Paderbor- 
ner Alien | 3685 1 Fass leer — | 21 | 38 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
brauerei | 
Pavot — 1 Kiste — = 3,5) 39) Mariembourg |Grand Central Belge 
Pschorr 23445 1 Fass leer — | 24 |40 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
Stralsund 1062 1 Kiste ? —-14836 all Graudenz K. E.-D. Bromberg 
C. Kolli m. Numm.sign.: 
_ 4421 1| Kiste leer — | 155| 42. Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
7268 1 


Kollo Nähmaschinen — | 54 '43 Diedenhofen Elsass-Lothring. 


IV 


s| D’e’r hronalei {e) Lagerort Bemerkungen. 
z a - 14 — (insbesondere 
5 i - || Art der Ges ey: etwaige Merk- 
S s BIEHAUNL Aa S Ver- Inhalt wicht 8 Station a h FR en 
| Marke | No. | & packung ke A er Bahn dienen können). 
A D.Kollim.Figurensign.: \ ee 
44 | Zrle 5574 | 1) Kiste |? — | 52 | 44 Lübeck Güterexp.| Lübeck-Büchen eo 
E. Kolli ohne Signatur: |. A 7308 Ba- 
am 11/0. anf 
45 E — 1 — Bahnschwelle — il —- 14 Stadtsulza K. E.-D. Erfurt der Strecke 
46 — — 1 Kiste en 37 146 Rostock Mecklenb. Fr.-Frz. gefunden. 
er Wege 3 
Be e x Ar Ei öln (rrh.)° 
47 — e— 1 Stück Blauholz 14 | 47 Berlin K. E.-D. Erfurt | so8ı am 21/9. 
gefunden. 
48 a 1 Tafel Blech _ 8 | 48 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
49 — 1 Rolle Bleirohre — 57 49 Saarburg Elsass-Lothrins. 
50 — 6| Fässer leer — | 180 | 50 Diest ne Central Be 
51 - 1| Packet 39 Stück Fensterhaken 1 |51 N tl, B-D; Eiberteld. 
52 _ _ 1 Sack Gerste — 1:73 11.152 imbac ayerische Sts 
58| rad _ 1 “ Gips — | 50 158 Neuss Bayer) Köln ns wegen 
54 u = 1 Pack 10 kleine Ketten — 7 | 54 Teipzig Bi = E.-D. Erfurt De NH .) 
55 a 1 Reisetasche, alte Kleider _ 2 |55l ® Bochum K. E.-D. Elberfeld A aBa I 
56 _ — 11,2 Körbe leer — | 40 | 56 Diest Grand Central Beige" "DHUFBE 
57 = — nl Bund 2 Stäbe Rundeisen— | 12 |57| DB. Gladbach K. E.-D. Elberfeld 
58 E= — | ..1) Ballen | leere Säcke —a TaLsıı be Forbach Elsass-Lothring. | 
59 - = 1 = hölzerne Schaufel — | — |59 Soest K. E.-D. Hannover 
60) = — 2 Fässer | Schmalz — 851 | 60 Vireux a Central Belge 
61 _ _ 1 _ Schraubenschlüssel 1a ol Osnabrück ıR- E.-D. Hannover 
ll. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1] Schwarzkopf _ 1| Ballen Säcke — [724 1 Prag \ Oesterr. Nordwestb. | seit 27/9. 
2 —_ 1 Bund Fassreifen Zt 2 Bitereibe | Pr seit 7/9. 
3 — —. 01 Stück Flacheisen — 85| 3 Nimburg n \ seit 7/9. 
4 — le 12 M leere Körbe — | 16 4|  Jedlersee tr. n | seit 5/9. 
5 — — 1 _ Laterne — 2 5| Deutschbrod & seit 6/9. 
6 —_ _ | 1 Sack Salz — 6,31 6 Retz N seit 30/9. 
H -- U Pack Säcke —|.135| 7 Prag . seit 6/9. 
8 — el Rolle Siebränder 9 8 A | ja seit 2/9. 
9 _ — [1 Brod Zucker 10,5| 9 Retz | £ |. seit 17/9. 
Nachtrag 
1 EH 1 1|l Fass Wein — |160 | 1 Kolomea Lemb.-Czern.-Jassy 
314 316), | Ire) | 
318 319|(10| Kisten \|a . _..1$540\ | 
a. H jan ‚a ı|- Ballen [| Schwefel { | 2 „ | » 
3 M _ 8 Stück Eisen —| 38 3 Czernowitz 5 
4 Tass 10 1| Ballen leere Säcke — | 17 4 Stanislau “ 
5 = = 2| Ringe Draht = 5 5 Sniatyn | ” 
6 _ — | 5| Stück Pflugeisen — |. 6|  Czernowitz E 
7 _ = Ol. ea Sensen — Ta Re | N 
| 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 


AI red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Eisenlach 


D 


Normal- 


und 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Secundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hertpunshere u. Kreuzungsstücke. 
BRerzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, a 


Neu: Hartguss- 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al. 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend . A. 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend „4 0,50. 
Bernstein- und Konad: Lacke lt. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gehr. Przibill, Lackfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremskiötze, Signalglocken, Perrosglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 
(System Rohde & Schmitz) etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. . 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher ) 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann i in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


Die Zeitung erseheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


[ Abonnements - Bedingungen: 

# kei Berug durch die Post (innerhalb des Deutseh- 
2 en ikEisohen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . x x» 2... 4 Mk 


0 2 k. 
für sämmtliche Duke Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frank 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel : 
Bnehbandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


3 Berlin, den 15. Oktober 1887, 


Eisenbahnvorkonzessionen in 
Oesterreich. 
Elektrische Bahn in Budapest. 
Eisenbahnvorlagen für den Un- 
garischen Reichstag. 
Bahneröffnungen und Betriebs- 
einnahmen in u. bis Aug. 97. 
Die August - Einnahmen der 
Oesterreichischen Staatsb. 
Anmassung einer Dienstbarkeit 
bezüglich des Bahnkörpers. 
Kartellkonferenz der Galiz. E. 
Bau eines zweiten Gleises auf 
der Franz-Josef bahn. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn: 
Stationsnamen. 
Waggonbestellungen. 


a Omnibusbetrieb auf den | 


renien der Oesterr. E. 
 (Schluss.) 
Vereins-Notizen: 

Statistik über die Dauer der 
Schienen. 
_ Rundschreiben. 
‘Aus Oesterreich-Ungarn: 
“ Die Tauernbahn und Triest- 
 Herpelje. 
Die Regelung der Oesterreich. 
Eisenbahnkartelle. 
"Ausstellung von Eisenbahn-Be- 
darfsartikeln in Oesterreich. 
Die Ernennungen für den Oester- 
reichischen Staats-Eisenbahn- 
rath. 


Da der Omnibusbetrieb auf den Oesterreichischen Haupt- 
ahnen in den nächsten Jahren stetig an Ausbreitung gewann, 
u a. auch die Buschtöhrader Eisenbahn und die 
theilweise auf cisleithanischem Gebiete liegende Unga- 
tische Westbahn denselben neu einführten, so er- 
achtete es die Regierung für angezeigt, gewisse allgemeine 
$rundsätze aufzustellen, nach welchen diese Betriebsart bei den 
ur . . 
verschiedenen Bahnen zu regeln wäre. Diese „Grundzüge 
gr Vorschriften für die Ausführung des Ver- 
ehrs- und Transportdienstes bei Sekundär- 
Imnibus-) Zügen auf Eisenbahnen mit nor- 
alem Betriebe“ traten am 1. Juli 1885 in Wirksamkeit 
ind bilden die Unterlage für die gegenwärtige Organisation 
ies Omnibusbetriebes auf den Oesterreichischen Hauptbahnen. 
Wir tühren daher nachstehend wörtlich alle Bestimmungen 
uf, welche von jenen der „Grundzüge der Vorschriften für 
en Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit normalem Betriebe“ 
weichen. 


$I. Zusammenstellung der Züge. 

.r 1. Die Zugmaschine soll sich in der Regel an der 
Spitze des Zuges befinden und kann sowohl in normaler, 
als auch in verkehrter Stellung verwendet werden. 


f 2. Die Einschaltung eines Sicherheitswagens zwischen 
Maschine, bezw. Tender und dem ersten mit Reisenden be- 
setzten Wagen ist bei Sekundärzügen (Omnibuszügen) nicht 
- erforderlich: 
- a) auf Strecken mit A bis inkl. 10%, wenn der 
Zug aus nicht mehr als 10 Achsen besteht; _ 
b) bei grösseren Steigungen, wenn der Zug aus nicht mehr 
"...als’8 Achsen besteht. 


Inhalt: 


Nothruf der Donaudampfschift- 
fahrts-Gesellschaft. 

Die Oesterr. und Ungarischen 
Eisenbahnprioritäten. 


Englische Unternehmung in Süd- 
amerika. 


Fahrpreisermässigungen. 
Nord-Pacific Eisenbahn in 86/87. 


Börsenbericht, 

Amerikanische Mittheilungen: | Präjudizien: 
Neubauten. Haftung der Bahn für einen 
Verkehr von Mexiko, durch Funkenauswurf aus 
Ueberfuhrgebühren. einer Lokomotive entstan- 


denen Brandschaden. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Eröffnung von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Submissionen. 
4. Verkauf von Altmaterialien. 


Privat-Anzeigen. 


Neue Oelbassindampfer. 

Gerichtliche Verfolgung eines 
Direktors. 

Freifahrten. 

Kanäle in Canada. 

Bahnen in Canada 1886. 

Technischer Unterricht in der 
Vanderbilt-Universität. 


Der Omnibusbetrieb auf den Hauptlinien der Oesterreichischen Eisenbahnen. 
(Schluss aus No. 79.) 


‘Weitergehende Erleichterungen sind der speziellen 
Genehmigung der Generalinspektion vorbehalten. 

3. Es ist nicht nöthig, dass auf dem ersten hinter der 
Lokomotive befindlichen Wagen ein Zugbegleiter postirt sei, 
wenn dieser sich mit dem Lokomotivführer mittelst einer 
entsprechenden Vorrichtung verständigen kann. 

4. Der letzte Wagen eines jeden Zuges soll in der 
Regel ein mit einem Zugbegleiter besetzter Bremswagen 
sein. Es ist jedoch gestattet, hinter dem letzten Brems- 
wagen einen Wagen ohne Bremse laufen zu lassen, wenn 
derselbe bei Nachtverkehr mit dem entsprechenden Signale 
versehen ist. Im Falle, dass zum Transporte von Gepäck 
oder Eilgütern ein Wagen eigens zum Zuge beigegeben 
wird, kann dieser Wagen auch am Ende des Zuges einge- 
reiht werden. 


$Il. Anzahl der Bremswagen. 

5. Für die Sekundärzüge ist jene Bremsvorschrift 
massgebend, welche im Punkte 79 der Grundzüge der Vor- 
schriften für den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit nor- 
malem Betriebe hinsichtlich der Lastzüge festgestellt ist. 
Bei besonderen an den Lokomotiven angebrachten Vorrich- 
tungen zum Bremsen ist eine Modifikation dieser Brems- 
skala zulässig, worüber jedoch die Entscheidung der General- 
inspektion zusteht. Wird eine solche Bremsvorrichtung 
während der Fahrt untauglich, so darf der Zug seine Fahrt 
so lange nur mit einer Maximalgeschwindigkeit von 15 km 
in der Stunde fortsetzen, bis die normale Besetzung der 
Spindelbremsen erfolgt. 

6. Die grösste zulässige Achsenzahl, bei welcher die 
sub 5 erwähnte Erleichterung Anwendung findet, wird von 
der Generalinspektion festgesetzt. 


$ II. Zugpersonal, 
7. Zur Bedienung der Lokomotive durch den Loko- 
motivführer allein ist die Genehmigung der Generalinspek- 
tion einzuholen, 


8. Es ist zulässig, den Sekundärzügen nur einen 
”"Zugbegleiter beizugeben, wenn die Belastung des Zuges 
nach dem Bremsnormale nicht mehr besetzte Bremsposten 
erfordert, und eine Kommunikation zwischen dem ersten 
und letzten Wagen .möglich ist. Dieser Zugbegleiter hat 
seinen Posten auf dem letzten Bremswagen zu nehmen. 

9. Die Signalleine muss von der Maschine bis zum 
ersten Bremsposten reichen, wenn sich nicht der daselbst 
WR Zugbegleiter mittelst einer andern Vorrichtung dem 

aschinenführer verständlich machen kann, 


$ IV. Fahrgeschwindigkeit. 

10. Die zulässige Maximalgeschwindigkeit der Sekun- 
därzüge wird für jede Bahn eventuell für einzelne Strecken 
derselben, den Streckenverhältnissen und der. Konstruktion 
der Fahrbetriebsmittel entsprechend, durch die General- 
inspektion festgesetzt. Bei geschobenen Zügen, d. h. bei 
AaBen, an deren Spitze sich keine ziehende, und an deren 
Ende sich die schiebende Maschine befindet, darf auf der 
kurrenten Bahn mit keiner grösseren Geschwindigkeit als 
mit 15 km pro Stunde gefahren werden. 


8 V. Verhalten währendder Fahrt. 

1l. Jeder Zugbegleiter, dem die Bedienung einer 
Bremse zugewiesen ist, hat stets in der Nähe derselben zu 
sein, um den etwa gegebenen Signalen unverzüglich ent- 
sprechen zu können. Dem mit der Billetmanipulation. be- 
trauten Zugbegleiter ist für die Zeit dieser Manipulation 
die Entfernung von der Bremse gestattet. 


8 VL Anhalten bei ES ERDUT IE auf offener 
Bahn. 

12. Das Anhalten der Züge an im voraus bestimmten 
Punkten auf der Strecke zum Zwecke des Ein- und Aus- 
steigens von Heisenden und der Aufnahme resp. Abgabe 
von Gepäck ist gestattet. Das Anhalten kann auch be- 
dingungsweise geschehen, doch müssen solche Haltepunkte 
ebäntells in der Fahrordnung entsprechend bezeichnet und 
während des Zugverkehrs mit einem Aufsichtsorgane be- 
setzt werden. 

13. Das Signal zur Abfahrt kann auch ohne Anwen- 
dung einer Glocke durch das Zugpersonal gegeben werden. 


$ VIL Transportdienst., 

14. Es ist nicht erforderlich, zu Sekundärzügen Kou- 
pees I. Klasse beizugeben; Damenkoupees sind in der Regel 
nicht erforderlich. Ausnahmen zu bestimmen, bleibt dem 
Ressortministerium vorbehalten. Ist in einem Zuge nur 
Ein: Koupee einer Wagenklasse vorhanden, so darf, wenn 
dies bei He I. und II. Klasse eintritt, in dem betreffenden 
Koupee nur unter Zustimmung aller in demselben Mit- 
reisenden geraucht werden, was durch geeignete Affichen 
in den Waggons bekannt zu geben ist. Bei Vorhandensein 
nur Einas Koupees III. Klasse ist dagegen das Rauchen in 
diesem Koupee zuzulassen. Befinden sich dagegen in einem 
Zuge mehrere geschlossene Koupees einer Wagenklasse, 
so ıst stets eines dieser Koupees als Koupee für Nicht- 
raucher der betreftenden Wagenklasse zu bestimmen. 

15. Die Ausgabe von Billets durch den Kondukteur 
ist zulässig, wobei jedoch die im $ 14, Alinea 3 des Betriebs- 
reglements normirte Erhöhung des Fahrpreises um 50 kr. 
zu entfallen hat. Auch kann die Fahrkartenausgabe einer 
in der Nähe der Haltepunkte auf offener Bahn ansässigen 
geeigneten Person übertragen werden. 

16. Von den Haltepunkten auf offener Bahn wird in 
der Regel nur Handgepäck befördert. Werden jedoch aus- 
nahmsweise auch andere Kolli zur Beförderung angenom- 
men, so gelten nachstehende Bestimmungen: a) Es ist ge- 
stattet, den Gepäcktarif nicht nach dem Gewichte, sondern 
pro Stück und Transportstrecke zu stellen. Die Gebühren- 
einhebung kann auf die Bestimmungsstation verwiesen 
werden, falls nicht eine spätere Expedirung in einer Zwi- 
schenstation als zulässig erkannt wird. b) Die Ausgabe 
von Gepäckscheinen kann im Verkehre von einem derartigen 
Haltepunkte nicht gefordert werden, desgleichen auch nicht 
die Ahlericung von Reisegepäck nach einem andern der- 
artigen Haltepunkte oder nach Stationen einer Anschluss- 
bahn. An Stelle der vorschriftsmässigen Gepäckscheine 
können Gepäckbillets oder Gepäcknummern ausgegeben 
werden. c) Bei Verlust eines solchen Gepäckstückes haftet 
die Bahnanstalt bis zum Maximalbetrage von 50 fl. pro 
Kollo; die Partei ist jedoch zur legalen Nachweisung des 
Werthes verpflichtet. d) In Beschädigungsfällen ist der 
Umfang der Beschädigung zu konstatiren und der Ersatz 
im Verhältnisse derselben nach der Maximalentschädigung 
für Verlust zu bestimmen. e) Eine Werthversicherung 
bei solchen Gepäckkolli ist nicht zulässig. f) Ebenso ist 
eine Deklaration des Interesses der rechtzeitigen Lieferung 
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nicht statthaft und fallen auch die Haftungsbestimmunr 
des Betriebsreglements betreffs Versäumung der Lieferzeit 
bei solchem Gepäcke "weg. O Die Aufnahme kleinerer 
bender Thiere kann in den Haltepunkten nur dann stat 
finden, wenn diese Thiere in Käfigen (Steigen, Kör 
u. Ss. w.) oder in einem solchen Zustande, der das Entla 


verhindert, als Gepäck Buiangeben werden. Ben). ; 
17. Die Haftpflicht der Eisenbahn für den Gepäck- 
verkehr nach Haltepunkten auf offener Bahn ist in de 
Weise beschränkt, dass die Verwaltung von jeder Verant 
wortlichkeit für Verlust oder Beschädigung von Re 
a: frei ist, wenn es nicht sofort nach Ankunft 
BEE auf dem Bestimmungs - Haltepunkte abgefor 
wird. 
18. Die Mitnahme einzelner Güterwagen ist nur dann 
en wenn dadurch in den Zwischenstationen kei 
erschiebungen nothwendig werden und die festgesetz 
Fahrordnung des Sekundärzuges nicht alterirt wird. » 


| 


$s VIII. Schlnssbemerkung. 4 


Er 


19. Die Vorschriften der 8$ I bis V gelten im al 
meinen nur für solche Sekundärzüge, welche mit kei 
grösseren Maximalgeschwindiskeit als 30 km pro Stu 
verkehren. Die Festsetzung der Vorschriften für den V; 
kehr von Sekundärzügen, welche mit einer grösseren M 
malgeschwindigkeit verkehren, bleibt von Fall zu Fall de 
Ressortministerium vorbehalten. 


Diese „Grundzüge“ beruhen, wie sofort erkenntlich, 
den Erfahrungen, welche man bezüglich des Omnibusbetrie 
auf den verschiedenen Bahnen bis dahin gesammelt hatt 
Die Erleichterungen, welche sie gewähren, sind durch 
geringe Anzahl der Wagen und durch die geringere 
schwindigkeit dieser Züge bedingt. Als Grenze für die letz 
ist — allerdings nicht ausnahmslos — eine Geschwindig 
von 30 km in der Stunde festgesetzt. Bezüglich einer R 
von Fragen, welche bei der Organisation und Durchführı 
des Omnibusbetriebes in Betracht kommen, hat sich die K. 
Generalinspektion die Entscheidung bezw. Bestimmung : 
Massregeln in Rücksicht auf die Einfluss nehmenden örtlichen 
Verhältnisse von Fall zu Fall vorbehalten. p. ? 

Es ist nun nicht uninteressant, nach Massgabe der ver | 
schiedenen bezüglichen Instruktionen, die wesentlichen Ein: 
heiten kennen zu lernen, welche der Regierung in weit 
Ausführung der „Grundzüge“ als Richtschnur gedient haben. 

Die grösste zulässige Achsenzahl, bei welcher für die 
Omnibuszüge noch die Bremsvorschrift der Lastzüge zur 
wendung kommen darf, ist bei allen Bahnen, mit Ausnahme 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn, auf zwanzig festgese 
Bei der letzteren Bahn, welche Omnibuszüge auf der Stre 
Olmütz-Troppau verkehren lässt, ist die Erleichterung bezüg 
des „Bremsnormales“ auf den Strecken Jägerndorf-Trop 
durch 24, Freudenthal-Jägerndorf durch 18, Grosswasser-F 
denthal durch 14 und Olmütz-Grosswasser durch 18 Wa 
achsen begrenzt. Wenn die Züge mit Vacuumbremsen aus 
rüstet sind, so muss auf den einzelnen Strecken der zeh: 
bezw. der achte, siebente und achte Theil der Bruttolast 
Achsen ruhen, welche durch unmittelbar wirkende Spin 
bremsen festgestellt werden können. Diese Spindelbremse 
müssen selbstverständlich bei jeder Fahrt besetzt sein. 
Lokomotiven werden auf nahezu allen Bahnen durch Fü 
und Heizer bedient. Bei der Kaschau-Oderberger Eisenb 
wurde die für die Oesterreichische Theilstrecke derselben & 
tende Erleichterung, dass dem Führer kein Heizer beigege 
zu werden braucht, durch die am 29. Juni 1885 genehmigte Iı 
struktion aufgehoben. Allerdings verkehren auf dieser L 
die Omnibuszüge mit der grössten Geschwindigkeit von 37 
in der Stunde — es ist dies zugleich der einzige Fall, in welel 
von dem bezüglichen Vorbehalt im letzten Paragraph 
„Grundzüge“ Anwendung gemacht worden ist. Als Bedingun 
für den Verkehr mit dieser grösseren Geschwindigkeit ist fes 
gesetzt, dass die Zahl der Spindelbremsen nach dem Regulati 
für gemischte Züge zu ermitteln ist. Br 

Bevor wir zur Besprechung des Betriebsmaterials 
der Zusammensetzung der Omnibuszüge übergehen, sei nı 
erwähnt, dass gegenwärtig solche Züge auf den nachstehen 
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"Oesterreichischen Hauptbahnen verkehren: auf den Linien der 
"Stüdbahn, der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahnge- 
schaft, der Staatsbahnen, der im Staatsbetriebe stehenden 
Bahnen, der Nordwestbahn, der Eisenbahn von Wien nach 
ang, der Mährisch-Schlesischen Centralbahn, der Kaiser 
oerdinands-Nordbahn, sowie auf den Oesterreichischen Theil- 
ecken der Ungarischen Westbahn und der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn. 

Die Zusammensetzung der Omnibuszüge in 
Oesterreich zeigt ein sehr einheitliches ‚Gepräge, und zwar fast 
usnahmslos die Tenderlokomotive mit Durchgangs- (sogen. 
Amerikanischen) Wagen. Der Dampfomnibus hat sich in 
erreich nicht einzubürgern vermocht. Wie aus den uns 
vorliegenden Quellen hervorgeht, hat die Eisenbahn Wien- 
Aspang den Dampfomnibus nach dem System Schwind in 
Y Terwendung gehabt; derselbe hat neben dem eigentlichen 
"Maschinenraum eine Abtheilung, II., eine Abtheilung III. Klasse 
d einen offenen Raum. In Ban hat der Schaffner seinen 
Platz. Dem Maschinenführer ist ein Heizer beigegeben. Dieser 
Omnibus durfte auf der Strecke Wien-Biedermannsdorf auch 
rückwärts mit einer Geschwindigkeit von 25 km in der Stunde 
und mit einem angehängten Personenwagen gewöhnlicher Bauart 
verkehren. 

Von den verschiedenen Lokomotivsystemen haben die 
Tenderlokomotiven von Krauss, sowie die „Sekundärzug- 
omotiven mit Gepäckraum“ von Elbel und vonGölsdorf 
meisten Anwendung gefunden. Die Maschinen von Göls- 
rf unterscheiden sich von denen Elbel’s nur durch die An- 
wendung einer zweiten (gekuppelten) Treibachse; erstere haben 
in Adhäsionsgewicht von 17,2 t, letztere ein solches von 11,5t. 
r ganze Radstand beträgt bei den ersteren 36, bei den letz- 
en 38 m; Gölsdorf’s Lokomotiven besitzen eine grösste 
skraft von etwa 2100 kg, Elbel’s Maschinen eine solche 
von 1600 kg, welche mit einer Geschwindigkeit von 18 km 
in der Stunde dauernd ausgeübt werden kann. Die Südbahn 
hat neben den Lokomotiven Gölsdorf’s auch noch Tender- 
xomotiven besonderer Art, sogenannte Lokalbahnlokomotiven 
ür die Omnibuszüge auf ihren Gebirgsstrecken in Verwen- 
dung. Diese Lokomotiven haben drei gekuppelte Achsen, deren 
nzer Abstand 2,63 m beträgt; sie besitzen ein Adhäsions- 
gewicht von 30 t und bei einem effektiven Dampfdruck von 
li Atmosphären eine grösste Zugkraft von 4600 kg, welche 
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einem Adhäsionskoeffizient von 65 entsprechen würde und 
.n F: 


relche sie dauernd mit einer Geschwindigkeit von etwa 
m in der Stunde auszuüben vermag. — Die Loko- 
Ma für die Omnibuszüge sind in Oesterreich fast aus- 
slos mit Vacuumbremsen neben der Spindelbremse ver- 
sehen; auf einigen Bahnen — wie z.B. auf der Süidbahn — sind 
dieselben mit Einrichtungen für Dampfheizung und für den 
'P Pulsometer- bezw. Ejektor-Betrieb ausgerüstet; letzteres aller- 
dir gs hauptsächlich mit Rücksicht auf deren Verwendung bei 
‚Nebenbahnen. 
A Die F ahrp reise für die Ömnibuszüge sind in der Regel 
ger, als jene für die gewöhnlichen Personenzüge; die Er- 
igung beträgt 33 pCt. Die Fahrkarten dürfen auch durch 
, Schaffner ausgegeben werden, ohne dass hierfür der sonst 
übli che Zuschlag von 50 kr. für die Karte eingehoben wird. 
Die reinen Betriebskosten der Omnibuszüge auf 
ı Hauptlinien der Oesterreichischen Eisenbahnen lassen sich 
t unmittelbar und vollkommen genau feststellen, da die- 
ben nicht getrennt von den Kosten der gewöhnlichen Per- 
nzüge verrechnet bezw. nachgewiesen werden. Es lassen 
sich daher nur erfahrungsmässige Angaben hierüber machen, 
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welche allerdings ein ziemlich genaues und zutreffendes Bild 
geben. — Die Elbel’sche Lokomotive*) verbraucht in der Stunde 
und für jede Pferdekraft etwa 2 kg Kohle von 6% facher Ver- 
dampfungsfähigkeit, bezw. für das Zugkilometer bei günstigen 
Steigungen bis 5 %o 

7 kg bei 100 t Belastung 

45 nn 606 „ 

35» ” 30 t ” 

Zum Anheizen dieser Lokomotive sind nur 70 kg gegen- 
über 200 ks Kohle bei gewöhnlichen Lokomotiven erforderlich. 
Für einen Omnibuszug von 30 t Bruttobelastung können hier- 
nach die Betriebskosten, also ohne Rücksicht auf die Ausgaben 
für allgemeine Verwaltung, Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
(ausschliesslich Oberbau) auf rund 20 kr. für das Zugkilometer 
angenommen werden. Die Betriebskosten für eınen gewöhn- 
lichen Personenzug von etwa 90 t Bruttolast und 50 t Loko- 
motiv- und Tendergewicht dürften bei der Oesterreichischen 
Nordwestbahn, für welche auch die obigen Angaben Geltung 
haben, ausschliesslich der eben angeführten Ausgaben, für das 
Zugkılometer 37 kr. betragen, so dass sich ein Unterschied 
von 17 kr. zu Gunsten der Omnibuszüge ergibt. 

Bei der Eisenbahn von Wien nach Aspang stellen sich 
die reinen Betriebskosten der Omnibuszüge, welche von Tender- 
maschinen nach dem System Krauss mit 20t Adhäsionsgewicht 
befördert werden und aus 2 Personenwagen bestehen, auf 
15,4 kr. für das Zugkilometer, während die entsprechenden Aus- 
gaben für die gewöhnlichen Personenzüge sich auf 19,1 kr. be- 
laufen. 

Die Omnibuszüge der „Semmeringstrecke“ Payerbach- 
Mürzzuschlag (Südbahnlinie Wien-Triest), welche anhaltende 
Steigungen von 25°/, und Bögen mit 180 m Halbmesser besitzt, 
erreichen im Sommer öfter ein Bruttogewicht von 30 t. Sie 
werden von den früher erwähnten Tendermaschinen befördert. 
Diese Lokomotiven verbrauchen von der als Brennmaterial ver- 
wendeten Trifailer Kohle für das Zugkilometer 14 kg. Obwohl 
diese Kohle billiger ist als jene, welche bei der Ermittelung der 
Betriebskosten der Omnibuszüge auf der Oesterreichischen 
Nordwestbahn zu Grunde gelegt ist, so werden die reinen Be- 
triebskosten der hier in Rede stehenden Züge sich doch etwas 
höher stellen und vielleicht auf 25 kr. geschätzt werden können. 
— Die reinen Betriebskosten für die Omnibuszüge auf der 
Linie der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft 
berechnet Polonceau auf 0,54 Fres., also auf 43,2 3 für das 
Kilometer. 

Aus den vorliegenden Mittheilungen und Erörterungen 
dürfte sich engeben, dass die Einrichtung der Omnibuszüge in 
Oesterreich unter dem Einflusse der allgemeinen Verkehrsver- 
hältnisse, sowie der finanziellen Verhältnisse der Eisenbahnen, 
eine selbständige und charakteristische Entwicklung genommen 
hat. Es wird aber Jedem, der mit den hinsichtlich der Aus- 
nutzung der Oesterreichischen Bahnen massgebenden Bedin- 
gungen einigermassen vertraut ist, nicht zweifelhaft sein, dass 
eine ausgedehntere Anwendung dieser Betriebsart in jeglicher 
Beziehung vortheilhaft werden könnte. Freilich erscheint dabei 
für einige Linien die Erhöhung der zulässigen grössten Ge- 
schwindigkeit als unerlässlich; es unterliegt unserer Meinung 
nach keinem Anstande, dieselbe auf wenigstens 40 km in der 
Stunde festzusetzen. Man darf eben nicht ausser Acht lassen, 
dass es gegenwärtig fast keinen Beruf mehr gibt, in welchem 
der Grundsatz von dem Geldwerthe der Zeit nicht seine ein- 
flussreiche Geltung habe. 

Dipl. Ingenieur Alfred Birk. 


*) Vgl. „Wiener Bautechniker“ 1886, No. 9. 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Statistik über die Dauer der Schienen. Die die Erhe- 
bungsjahre 1879/84 umfassende Statistik über die Dauer der 
Schienen ist erschienen und von der geschäftsführenden Direk- 
tion an die Vereins-Verwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4231 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Statistik über die Dauer der Schienen 
(abgesandt am 11. und 12. d. Mts.). 

No. 4233 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, den gleichen Gegenstand betreffend (abgesandt am 


12. d. Mts.). 

No. 4237 vom 11. d. Mts an sämmtliche Vereins-Verwal- 
Iupgen: Renee gleichnamige Stationen (abgesandt am 
13. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Tauernbahn und Triest-Herpelje. 

Die Triester werden in ihren Forderungen an das Reich 
um weitere Schienenverbindungen nicht müde. Es genügt 
vielen nicht mehr die Möglichkeit der Fortsetzung der Her- 
elje-Bahn über Laak und die Karawanken, sondern die Handels- 
Kanne verlangt den bei unserer Finanzlage doch auf längere 
Zeit hinaus unmöglichen Bau der Tauernbahn. Beide Parteien 
vergessen, welche Opfer das Reich für die Herstellung der 
Herpelje-Triester Linie als direkte Verbindung mit Istrien und 
Schlussglied zur Einführung des Staatsbahnnetzes in den Hafen 
von Triest, insbesondere aber durch bedeutende Tarifermässigung 
für die wichtigsten Massenartikel des Triester Verkehres gebracht 
hat. Eine diesbezügliche Petition der Triester Handelskammer 
findet in den nachfolgenden, der „W. W.“ entnommenen Aus- 
führungen ihre sachgemässe Widerlegung. 

Die Steigungs- und Krümmungsverhältnisse der neuen 
Bahn, heisst es in dem Gutachten des eisenbahntechnischen 
Konsulenten der Triestar Handelskammer, auf Grund dessen 
die Petition ausgearbeitet wurde, seien derartige, dass eine 
achtfach geknppbite Lokomotive von derselben Zugkraft wie 
jene, welche für den gleichen Dienst auf der Karst- und 
Semmering-Linie der Südbahn in Verwendung stehen, unter 
normalen Verhältnissen auf der Herpelje- Bahn blos eine 
Bruttolast von 135 t oder 9 beladene Wagen zu ziehen im 
Stande sei, während die gleiche Lokomotive der Südbahn auf 
der Strecke Triest - Sessana 389 t oder 25 beladene Wagen, 
also nahezu die 2,25 fache Last fortbringe. Dieses Verhältniss 
werde sich noch ungünstiger gestalten, wenn infolge der 
atmosphärischen Niederschläge der Betrieb schwieriger werden 
würde. Zudem stelle sich das Verhältniss der virtuellen zur 
effektiven Länge sehr ungünstig. Die Linie Break BREI. 
erreiche bei einer wirklichen Länge von 19 km eine virtuelle 
Länge von 145 km und die Strecke Herpelje-Divacca bei einer 
effektiven Länge von 13 km eine virtuelle von 42 km, so dass 
die virtuelle Länge der Gesammtstrecke 187 km aufweise, 
während die Südbahnlinie Triest-Divacca nur 115 km virtueller 
Länge habe, infolge dessen müssten sich auch die Betriebs- 
kosten der Südbahn für letztere Strecke um 11,84 fl. per Netto- 
tonne billiger stellen. Dadurch werde die angebliche Weg- 
kürzung um 14 km nahezu aufgehoben, wofern nicht der Staat 
durch Tarifopfer dieselbe aufrecht halten wolle. Diese Daten 
beweisen aber nur die geringere Leistung der überdies ein- 
gleisigen Herpelje-Triester Linie gegenüber der Südbahn. Der 
Gran des Verlangens nach einer zweiten Verbindung zwischen 
Triest und dem Binnenlande war angeblich das Monopol. der 
Umweg in die Einmündung und die zeitweise ungenügende 
Leistungsfähigkeit der Südbahn. Diese Güterstauungen haben 
jedoch weit mehr in der Langsamkeit der Güterabfuhr und in 
den Raumverhältnissen des Triester Bahnhofes ihren Grund, 
mit dessen Umbau übrigens die Abhilfe bereits geschaffen 
worden ist, Andererseits beweisen die Steigungs- und Krüm- 
mungsverhältnisse, welche der Herpelje-Triester Bahn gegeben 
werden mussten, dass die Einmündung über Nabresina die Be- 
triebsverhältnisse der Südbahn nur günstiger gestaltet haben, 
als sie bei ihrer Einführung in die Bucht von Maggia von 
Divacca aus hätten werden können, wozu auch noch die er- 
möglichte Fortsetzung über Görz nach Italien kommt. Be- 
züglich der Beschwerde über das Monopol oder eigentlich die 
Tarifstellung der Südbahn genügt es auf das Geständniss der 
Handelskammer zu. verweisen, dass der Staatsbetrieb selbst be- 
deutende Opfer werde bringen mtissen, um die durch den Bau 
der Herpelje-Bahn angestrebte Wegkürzung zu erzielen; dies 
doch wohl nur aus dem Grunde, weil die Gestehungskosten 
des Betriebes so hohe sind, dass sie deren Herabsetzung in 
anderer Weise nicht gestatten. Dass übrigens auch die Sud. 
bahn es verstanden hat, den Verhältnissen Rechnung zu 
tragen, beweist die weitere Klage, dass seit der Eröffnung der 
Herpelje -Bahn neben Tarifermässigungen für einzelne Artikel 
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in anderen auch Tariferhöhungen DE RERREE IE haben. Di 
Geschichte der Tarifpolitik der Südbahn gegenüber 
würde ein anderes Bild von der Stellung dieser Bahngesellse 
zu der Oesterreichischen Hafenstadt entrollen, als den Tries 
vorschwebt, die sich meist nur die normalen Tarife vor Augen 
halten und die grossen Frachtbegünstigungen vergessen, welche 
dem Triester Handel für zahlreiche Artikel gewährt wurden, 
Die ersehnte Tauernbahn wird ihnen nicht jene Wegkürzungen 
bringen, die sie jetzt meist nach der Luftlinie herausrechnen, 
auch da müssts die Tariflänge höher als die Baulänge angesetzi 
werden, wie dies bei der Herpelje-Bahn der Fall ist, auf welcher 
die 19 km wirklicher Länge als 27 Tarifkilometer gerechnet 
werden. A 
Die Regelung der Oesterreichischen Eisenbahnkartelle 
Eine wichtige Reform des Kartellwesens ist es, welche 
(s. Berichte d. Ztg. No. 76, S. 671/72 d. J.) die Oesterreichischer 
Staatsbahnen in Anregung gebracht haben und für die nicht 
allein die Verfrachter, sondern auch die Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen zu Dank verpflichtet sein dürften. Es 
handelt sich wie erwähnt darum, dass „innerhalb gemeinsamer 
Relationen jeder Transport für gemeinsame Rechnung jener 
Bahn zu überweisen ist, welche die billigsten Selbstkosten be- 
rechnet.“ Mit anderen Worten: Die Transporte sollen iz 


vorschlägt, würde nämlich in Hirkunft jede Bahn in gleie 
Masse betheiligt sein und überdies eine Verringerung der 
Selbstkosten eintreten. Der Reingewinn soll endlich auf 
Linien im Verhältnisse ihrer kilometrischen Länge verth 
werden. (Siehe weiter unten den Bericht über die bezügli 
der Galizischen Bahnen in dieser Richtung bereits stattgehal 
Konferenz.) Au 
Ausstellung von Eisenbahn-Bedartsartikeln in Oesterreich. 
Der Handelsminister hat an den Verwaltungsrath deı 
Südbahn, als die derzeit vorsitzende Verwaltung ın der D 
rektorenkonferenz, folgenden Erlass gerichtet: . 
Wie dam geehrten Verwaltungsrathe bekannt sein dürfte 
ist im vorigen Monate in Pest eine Ausstellung von Eisenbahn 
Bedarfsartikeln eröffnet worden. Diese Ausstellung verfolgt 
hauptsächlich den Zweck, die heimischen Industriellen über 
Art und Beschaffenheit, sowie die Bedarfsmenge jener Arti 
aufzuklären, welche zur Anlage und zum Betriebe von Ei 
bahnen benöthigt werden, um dadurch auf praktischem Weg 
das Einvernehmen zwischen Konsumenten und Produzente 
vermitteln. Insbesondere soll auch die Aufmerksamkeit 
heimischen Industrie auf solche Bedarfsartikel gelenkt werde 
welche die Eisenbahnverwaltungen derzeit noch aus dem Au 
lande zu beziehen RORUBFER sind, weil selbe im Inlande 


einer ähnlichen Ausstellung für die im Reichsrathe vertretene 
Königreiche und Länder, und zwar in um so höherem M 
zu gewärtigen sein, als hier das Eisenbahnnetz, sowie der 
durch bedingte Konsum an derartigen Bedarfsartikeln 
grössere Ausdehnung aufweist. Von dieser Erwägung gele 
erachtet es das Handelsministerium für zweckmässig, zur 
örterung des Gedankens den Anstoss zu geben, dass auc 
der diesseitigen Reichshälfte eine derartige Ausstellung un 


Ben sein. Der geehrte Verwaltungsrath wird demnach en 
gela 


Die übrigen Bahnverwaltungen werden hiervon durch Ue 
sendung einer Abschrift dieses Erlasses in Kenntniss gese 


Die Ernennungen für den Oesterreichischen Staats- 

ß Eisenbahnrath a 
sind nach, yes Ablaufe des Mandates der bisherigen 
glieder dieser Körperschaft in der „Wiener Zeitung“ publ 
; 
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worden. Von diesen Mitgliedern, ist wohl der grösste Theil 
verblieben, doch sind auch einige Veränderungen zu verzeichnen, 
welche. sich auch in einigen Wahlen seitens der dazu berech- 
Desen. Korporationen ergeben haben. Von den durch den Han- 
delsminister ernannten sind es besonders drei Persönlichkeiten, 
von welchen man sich nach ihren Antecedentien eine erspriess- 
liche Thätigkeit verspricht. Es sind dies die beiden Reichs- 
rathsabgeordneten Dr. Viktor Russ urd Dr. v. Bilinski und 
der Professor der Nationalökonomie, Hofrath Dr. Lorenz 
Ritter v. Stein. Die Berufung zweier hervorragender Parla- 
mentarier, welche den beiden Hauptgruppen des Abgeordneten- 
hauses — der Linken und der Rechten — angehören, kann als 
ein Zeichen dafür angesehen werden, dass der Zusammenhang 
zwischen dem Reichsrath und dem Staatsbahnwesen auch im 
Eisenbahnrathe zu einem nachhaltigen Ausdruck gelangen soll. 
Der Abgeordnete Dr. Russ tritt eigentlich nur wieder in eine 
‚Stellung ein. welche er schon einmal innegehabt hat, da er im 
Jahre 1882 dem Eisenbahnrathe angehörte. Dr. Russ hat sich 
überhaupt vielfach und erfolgreich mit Verkehrsangelegenheiten 


. befasst und unter anderem im Abgeordnetenhause die Bericht- 


erstattung über die Eisenbahngarantien und die Fusion der 
Albrechtbahn mit der Eperies - Tarnower besorgt. Eine sehr 
bemerkenswerthe Thätigkeit entwickelte er im Elbeverein und 
im parlamentarischen Ausschuss für Wasserstrassen. Er ver- 
öffentlichte die Werke: „Ein Donau-Elbekanal“ und „Eine Schiff- 
fahrtsstrasse Donau - Moldau- Elbe“. Herr Dr. v. Bilinski ist 
Professor der politischen Oekonomie in Lemberg. Unter seinen 


_ zahlreichen Schriften hat jene über die „Eisenbahntarife“ in 


Fachkreisen eine sehr günstige Aufnahme gefunden. Bei der 
Galizischen Landwirthschaftsgesellschaft war er durch Jahre 
Referent für Steuern und Eisenbahnen. Im Abgeordnetenhause 
fungirte er als Berichterstatter über die Verlängerung des Nord- 
bahnprivilegiums und über das Lokalbahngesetz. Der wissen- 
schaftliche Ruf des Hofraths Dr. v. Stein ist zu allgemein an- 
erkannt, als dass es noch nöthig wäre, hier auf denselben hin- 
zuweisen. Er ist auch seit über 25 Jahren Herausgeber des 
„Oesterreichischen Centralblattes für Eisenbahnen“ und gehörte 
früher dem Verwaltungsrathe der Elisabethbahn an. Der aus 
der Mitte des Staatseisenbahnraths zu bildende ständige Bei- 
rath dürfte erst binnen 14 Tagen ernannt werden. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat unterm 4. September dem 
Grossgrundbesitzer und Präsidenten der Bezirksvertretung Bors- 
zow, Miecislas Graf Dunin-Borkowski in Mielnica, die Bewilli- 
‘gung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Lokalbahn von Dzuryn, eventuell Czortkow nach 

aleszcezyki, mit einer Abzweigung von Jagielnica 
über Wysuczka nach Skala und von Wysuczka nach 
Mielnica, eventuell Okopy, auf die Dauer von 6 Monaten 
'ertheilt; ferner unterm 29. September die dem Dr. Anton Reitler, 
Advokaten in Prag, im Verein mit Moriz Kauder, Privatier in 
Smichow, mit Erlass vom 3. März 1887 auf die Dauer von sechs 
Monaten ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine normalspurige Lokomotiveisenbahn von der 
Station Ustrzyki der Ersten Ungarisch - Galizischen Eisen- 
bahn über Czarna, Lutowiska, Smolnik, Zurawin und Boberka 
bis Zukotyn nächst der gräflich Chambord’schen Cellulose- 
fabrik Lomna auf weitere 6 Monate verlängert. 


Elektrische Bahn in Budapest. 


Der Ungarische Kommunikationsminister ertheilte dem 
Konsortium Lindheim & Co., Siemens & Halske, Moriz Balasz 
die Konzession zur Erbauung. einer elektrischen Eisenbahn vom 


- Aufnahmegebäude der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 
- über die Ringstrasse bis zur Königsgasse. Die Dauer der Kon- 


- Die Konzession ist nur mit Zustimmung 


zession beträgt 3 Jahre. Der Bau ist binnen 40 Tagen zu voll- 


_ enden. Die Bahn ist nur für den Personentransport bestimmt. 


Die Leitung des elektrischen Stromes hat unter Beobachtung 
der nöthigen Sicherheitsvorkehrungen unterirdisch zu erfolgen. 
des Ministers über- 
tragbar und kann auch vor Ablauf der vorerwähnten Frist 
ausser Kraft gesetzt werden. 


Eisenbahnvorlagen für den Ungarischen Reichstag. 
In der Thronrede, mit welcher Seine Majestät der König 


- den Ende vorigen Monats neu zusammengetretenen Reichstag 


eröffnet, wurde auch die sorgfältige Pflege des Kommunikations- 
- wesens verheissen. Sofort nach der noch im Zuge befindlichen 
"Konstituirung dieses Reichstages wird dementsprechend der 
Kommunikationsminister den Entwurf eines neuen Vizinalbahn- 
‚gesetzes vorlegen, um die nachträgliche Genehmigung der be- 
reits ertheilten Konzessionen mehrerer Lokalbahnen ansuchen 
a einige Vorlagen über weiter zu konzessionirende Bahn- 
en unterbreiten. | 
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Bahneröffnungen und Betriebseinnahmen in und bis August 1887. 
Vergleich mit dem ‘entsprechenden Zeitraume des Vorjahres... 

Im Monat August d. J. wurden nachstehende Eisenbahn-. 
strecken dem öffentlichen Verkehr übergeben: die 39 km lange 
L,okalbahn Zasmuk - Becvar der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft für Personenverkehr am 1. August; 
die Vizinalbahn Nyiregyhaza-Mate-Szalka, 56,9 km lang, am 
20. August (den Betrieb besorgt die Ungarische Nordostbahn); 
die Theilstrecke Brünn-Schimitz der Mährischen Transversal- 
bahn, 3,2 km lang, am 25. August für den Frachtenverkehr. —. 
Im Monat August d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 8038154 Personen und: 
5519224 t Güter befördert und hierfür im ganzen 22 452643 fl. 
eingenommen, das ist auf das Kilometer 960 fl. Im gleichen Monat 
1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr von, 
7365186 Personen und 5397350 t Güter 22236714 fl. oder auf 
das Kilometer 989 fl.; daher ergibt sich für den Monat August. 
1887 eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen von: 
2,9pCt. Die auf den ÖOesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen. 
in der Betriebsperiode Januar bis August 1887 erzielten Trans- 
porteinnahmen en sich auf 155.368 154 fl., im gleichen Zeit- 
raume des Vorjahres auf 151449023 fl. Da die durchschnittliche 
Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die eben genannte Zeit des laufenden Jahres 23045 km, 
für den gleichen Zeitraum des Vorjahres dagegen 22395 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für die dies- 
jährige Betriebsperiode Januar bis August für das Kilometer. 
auf 6742 A. gegen 6763 fl. im Vorjahre, das ist um 21 fl. ungün- 
stiger, oder, auf das Jahr berechnet, für 1837 auf 10113 fl. für 
das Kilometer gegen 10145 fl. für 1886, das ist um. 32 fl, mit-; 
hin um 0,3 pOt. ungünstiger. Br 


Die Augusteinnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen. \ 
Nach dem über diese in dem Vorstehenden bereits in- 
begriffenen Einnahmen publizirten Ausweise erzielten die im 
Betriebe der Generaldirektion befindlichen westlichen und nörd- 
lichen Staatsbahnen pro August eine Gesammteinnahme von, 
4,1 Millionen Gulden, das ist um 103.000 fl. mehr als im August 
des vorigen Jahres; die. westlichen Staatsbahnen allein ver-, 
zeichnen eine Einnahme von 3,71 Millionen Gulden, das ist um, 
57000 fl. mehr als im August des vorigen Jahres. Die General: 
direktion hebt in den Erläuterungen, welche dem Ausweise, 
beigefügt werden, hervor, dass im Monat August noch kein 
Exportverkehr zu verzeichnen war, indem das ganze Plus des 
Cerealienverkehrs im Transit über Wien gegenüber dem gleichen. 
Monat des Vorjahres nur 420 t betrug. Die Mehreinnahme von’ 
103 000 fl. ist daher auf den anderweitigen Verkehr zurückzu; 
führen. Die Gesammteinnahmen, welche die im Betriebe der, 
Generaldirektion befindlichen Staatsbahnen seit 1. Januar 1897 
erzielten, stellen sich auf 26 340 000 fl. gegen 25 870.000 fl. in der- 
selben Periode des Vorjahres, das ist um 470000 fl. mehr. 


Anmassung einer Dienstbarkeit bezüglich des Bahnkörpers: 
Charakter der Beamten der im Staatsbetriebe stehenden Eisen: 
bahnen. (Präjudizialfall.) r 
Gemäss Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes 
vom 31. August 1887 sind zur Entscheidung über jene Klagen, 
welche aus der Untersagung des Betriebes, Befahrens und des 
Viehtriebes über den Bahnkörper eine Störung im Besitze der- 
arliger Servitutsrechte konstruiren, mit Ausschluss der Gerichte 
die Administrativbehörden berufen. Diese Entscheidung stützt 
sich auf die 8$ 10 und 13 der Verordnung vom 14. September 
1854 R.-G.-B. No. 288 (das sogenannte Konzessionsgesetz), wo- 
nach im Falle der Störung irgend welcher Kommunikation durch 
den Bau oder Betrieb der Eisenbahnen deren Unternehmung 
verpflichtet ist, die gestörte Kommunikation sofort wieder: her: 
zustellen, dass aber andererseits alle Angelegenheiten, welche 
sich hierauf beziehen, vom Rechtswege ausgeschlossen sind. — 
Bemerkenswerth ist bei diesem Rechtsfalle, dass die beiden 
Untergerichte eine gegen die betreffenden Bahnbediensteten 
auf die Beseitigung des von ihnen aufgeführten Hindernisses; 
gegen das bis dahin ausgeübte Befahren und den Viehtrieb auf 
dem fraglichen Bahnkörper gerichtete Besitzstörungsklage zwar 
zu Gericht angenommen, aber deshalb abgewiesen haben, weil 
dieselbe gegen die Direktion zu richten gewesen wäre. Ferner 
wurde in dem Oberlandesgerichtlichen Urtheile ausgesprochen, 
dass die Beamten der Staatsbahnen oder doch der im Staats# 
betriebe befindlichen Privatbahnen (um eine solche handelte es 
sich im gegenwärtigen Rechtsfalle), wenn sie auch nicht Staats 
beamte im wahren Sinne des Wortes sind, dis Vorrechte der 
Staatsbeamten geniessen und gemäss des Hofdekrets: vom 
14. März 1786 No. 758 J. G.-S. ihrer Amtshandlungen wegen bei 
den Gerichten nicht belangt werden können, 


Kartellkonferenz der Galizischen Eisenbahnen. | 
In der vorerwähnten (siehe Regelung der Oesterreichischen 
Eisenbahnkartelle) vom Regierungsrathe Fr Libarzik der Oester- 
reichischen Staatsbahnen präsidirten. Konferenz erklärten. sieh 
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die Vertreter sämmtlicher Galizischer Eisenbahnen einverstanden, 
dass der Verkehr in jeder Relation von der am billigsten trans- 
portirenden Route abgewickelt und dass dem jetzigen System, 
welches in vielen Fällen den Naturalausgleich zulässt, ein Ende 
gemacht werde. Es soll die billigste Route fahren und der An- 
spruch jeder anderen Route durch den Geldausgleich befriedigt 
werden. Was dagegen den Vorschlag der Staatsbahnen anlangt, 
eine „Verkehrs-Interessengemeinschaft“ zu bilden und den je- 
weils erzielten Ueberschuss gleichmässig unter alle Routen zu 
vertheilen, so erklärten die Vertreter der Privatverwaltungen, 
darauf nicht eingehen zu können, vielmehr bei der jetzigen 
Verkehrstheilung (Quotisirung) beharren zu müssen. an kam 
sodann auf die Frage, wie die Selbstkosten, resp. die Regie- 
spesen, welche der transportirenden Route zu vergüten sind, zu 
bemessen seien. Die Vertreter der Staatsbahnen schlugen vor, 
dass man die Zugförderungs- und Werkstättenkosten, einen 
gewissen Prozentsatz der Bahnerhaltungskosten, sowie einen 
Prozentsatz der Kosten des Verkehrs- und kommerziellen Dienstes 
vergüten solle. Diesem Vorschlage wurde von verschiedenen 
Seiten opponirt. Man verwies u.a. darauf, dass die Kosten all- 
jährlich variiren, dass sie für jede einzelne Verkehrsrelation 
verschieden sind, und dass sie auch divergiren, je nachdem es 
sich um den Transport von Stückgütern oder Massengütern 
handelt. Die Relativzahlen, welche sich in den Rechnungs- 
abschlüssen finden, wurden als unzutreffend und als eine un- 
geeignete Basis für eine Abmachung bezeichnet. Endlich wurde 
beschlossen, die Konferenz bis zum 26. Oktober zu vertagen. 
Inzwischen mögen im Schosse jeder einzelnen Verwaltung Er- 
hebungen gepflogen werden über die Selbstkosten, welche die 
betreffende Verwaltung in Anspruch nehmen zu müssen ver- 
meint, und es soll erst dann, wenn die Erhebungen der einzelnen 
Verwaltungen vorliegen, der Versuch gemacht werden, eine 
Vereinbarung bezüglich der im Kartellverkehre anzurechnenden 
„Begiespesen“ zu erzielen. 


Bau eines zweiten Gleises auf der Franz-Josefbahn. 

Die Generaldirektion der Staatseisenbahnen hat um- 
fassende Vorbereitungen getroffen, um den Bau eines zweiten 
Gleises auf der Franz-Josefbahn auf der Strecke von Wien nach 
Tulln so rasch als thunlich durchzuführen. Die Kommissionen 
haben in den letzten Augusttagen stattgefunden, die Grund- 
einlösungen sind grösstentheils vollendet und die Offertaus- 
schreibung bezüglich der Schienenlieferung ist für die nächsten 
Wochen in Aussicht genommen. Die K. K. Staatseisenbahnen 
verfolgen mit diesem Baue des zweiten Gleises einen doppelten 
Zweck. Zunächst erhofft man hiervon eine erhebliche Stärkung 
des Lokalverkehrs auf der Strecke Wien-Klosterneuburg und 
das zweite Gleis auf dieser Linie dürfte bis zum nächsten 
Sommer bereits gelegt sein. Der weitere Bau von Klosterneu- 
burg nach Tulln dürfte successive vor sich gehen. Anderseits 
wird das zweite Gleis Wien-Tulln den Staatseisenbahnen den 
Vortheil zuwenden, dass ein Theil des Frachtenverkehrs, welcher 
bis jetzt auf der wegen seiner Terrainverhältnisse beschwerlichen 
Route St. Pölten-Wien dirigirt wurde, via Tulln zum Franz- 
Josefbahnhof abgelenkt wird, was bei dem Umstande, dass der 
Franz-Josefbahnhof mit der Donau-Uferbahn direkt kommunizirt, 
doppelt ins Gewicht fällt. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn: Stationsnamen. 
Die Stationen Austerlitz-Krzenowitz und Strassnitz-Roha- 
tetz erhalten von heute (15. Oktober) ab die einfache Benennung 
Krzenowitz bezw. Rohatetz. 


Waggonbestellungen. 

Mit Beziehung auf den von uns (siehe No. 76 S. 671 
d. Ztg.) mittgetheilten Bericht über die Petition einer Depu- 
tation der Gemeinde Hernals bei Wien beim Handelsminister 
hat derselbe die Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen angewiesen, nach Zulass der verfügbaren Kredite so- 
fort mit der Bestellung von Waggons vorzugehen. Demgemäss 
werden noch in dieser Woche für die Linie Janovic-Taus und 
Horazdiovic-Klattau der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn 
31 Personenwagen, 20 Post- und Kondukteurwagen und 143 Gü- 
terwagen im beiläufigen Anschaffungswerthe von 456 000 fl. im 
Wege einer beschränkten Offertverhandlung zur Vergebung 
gelangen, wobei die Hernalser Fabrik thunlichst berücksichtigt 
werden wird. Aus dem gleichen Anlasse hat das Handels- 
ministerium die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, von welcher für 
die nächste Zeit die Anschaffung von 295 diversen Wagen um 
den pe rn ca. 800.000 fl. in Aussicht genommen ist, einge- 
laden, die Lieferungsvergebung möglichst zu beschleunigen und 
er Theil der Bestellungen der Fabrik in Hernals zuzu- 
wenden. 


Nothruf der Donaudampfschifffahrts-Gesellschaft. 

Dieselbe hat an die Tagblätter folgendes Communique 
versendet: „Die wohl im Zuge befindlichen, aber immer noch 
unvollendeten Regulirungsarbeiten der Donau machen sich bei 
dem gegenwärtigen ziemlich niedrigen Wasserstande für die 
Schifffahrt in der unangenehmsten und hinderlichsten Weise 
kühlbar. Zwischen Kritzendorf-Korneuburg sowohl, als auch 


bei Fischamend, also in unmittelbarer Nähe Wiens, sind "die 
Hindernisse für die Ruderschifffahrt und Flösserei geradezu 
unüberwindlich. Es ist dies angesichts der allüberall fest- 
sitzenden derlei Objekte gewiss keine Uebertreibung! Aber 
auch die Dampfschiftfahrt und der Handelsstand leiden nicht 
wenig unter diesen traurigen Verhältnissen; erstere, indem sie 
durch die nur zum kleinsten Theile mögliche Belastung der 
Fahrzeuge doppelte und dreifache Laderäume und Zugkräfte 
zu verschwenden gezwungen ist, letzterer, indem er später in 
den Besitz der Waaren gelangt und ausserdem noch sehr oft 
ungebührlich lange auf Fahrzeuge zur neuerlichen Beladung 
warten muss. Energische Beseitigung dieser trostlosen Zu- 
stände durch rascheste Durchführung der Regulirungs- und 
Stromreinigungsarbeiten wäre im allgemeinen öffentlichen Inter- 
esse dringend geboten.“ 


Die Oesterreichischen und Ungarischen Eisenbahnprioritäten. 


Das Ausschreiben auf die III. Emission der Prioritäten 
der I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn pro 87.57% "ehe lenkt 
die Aufmerksamkeit der Kapitalsanlage auf unsere Prioritäten 
überhaupt. Dieselben bieten ausser der hypothekaren Sicher- 
heit und ihrer Amortisation zum Parikourse noch zumeist die 
volle Staatsgarantie. Der ermässigte Zinsfuss hat statt der 
früheren 5 nunmehr die 4 pCt. Priorität geschaffen, welche der 
Typus dieser Effektengattung zu werden scheint und die nach 
dem vorerwäbnten Kourse noch sehr steigerungsfähig sind. 
a ar die nachstehenden 4 pCt. Obligationen wie folgt 
und zwar: 


Franz-Josefbahn 95.— 
Rudolfbahn LIE 93.— 
Lemberg-Czernowitz . - F 91.70 
Mährische Grenzbahn . . . 87.60 
Pilsen-Priesener . 93.— i 


Von den älteren 5 pCt. Prioritäten, welche insgesammt über 
Pari stehen (Dux-Bodenbach III. Emission & 150 zu 133.75) ist 
nur wenig Waare auf dem Markte, da diese Papiergattung zu- 
meist zu Kapitalsanlagen für Pupillen gesucht wird. Bei der 
fortschreitenden Amortisation der Prioritäten steigen dieselben 
allmählich im Kourse. ’® 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Der Besuch Crispis bei Fürst Bismarck wird allgemein 
als Friedensbürgschaft angesehen, wozu auch der freundschaft- 
liche Ausgleich des Zwischenfalles an der Französisch-Deut- 
schen Grenze und die Begnadigung des jungen Schnäbele bei- 
trug. Da die Getreidetransporte zunehmen und die Einnahme- 
ausweise der Bahnen sich, wenn auch nichtnach den Wünschen 
der Spekulation, aber noch immerhin ansehnlich bessern, so 
würde deren Koursentwickelung weitere Fortschritte gemacht 
haben, wenn nicht die Realisirung und die Erhöhung des Bank- 
zinsfusses (4%) dazwischen getreten wäre. So sind wenn auch 
unbedeutend Nordbahn (2570), Carl-Ludwigbahn (215.30), Nord- 
westbahn (160.25), Oesterreichische Staatsbahn (231.50) und Süd- 
bahn (88.—) u. zw. letztere nur deshalb gewichen, weil deren 
wiedererzieltes Einnahmeplus nicht so hoch als erwartet be- 
funden wurde. Dagegen waren Elbethalbahn (173.25) und Buda- 

est-Fünfkirchen (179.25) wegen gebesserter Einnahmen und 

aschau-Oderberg (144.90) deshalb in Gunst, weil nunmehr die 
schon längst geplante Konversion ihrer Silber- und Goldpriori- 
täten von beiden Regierungen genehmigt worden sein soll, wo- 
durch die Gesellschaft ausser der Gewinnung einer bedeutenden 
Reserve noch ein jährliches Ersparniss von ca. 350000 J. er- 
zielen dürfte. } 


Amerikanische Mittheilungen. 


Neubauten. 


Die in neuerer Zeit begonnenen Bahnbauten bezwecken 
meistentheils weniger die Herstellung grosser Durchgangs- 
strecken, sondern in erster Linie die Ausbildung und Ent- 
wickelung des lokalen Verkehrs. Ein bemerkenswerthes Bei- 
spiel hierzu bietet die vor einigen Monaten ins Leben getretene 
St. Louis, Kansas City und Colorado Eisenbahn, 
welche, wie erst jetzt bekannt geworden, thatsächlich ein Glied. 
der grossen Atchison, Topeka und Santa Fe Eisenbahn ist, jedoch 
ihren besonderen Namen beibehalten wird. 

Die Hauptlinie der neuen Bahn verbindet nach Mit- 
theilung in der „Railr. Gaz.“ die — übrigens schon durch zwei 
ältere Strecken verbundenen — Städte St. Louis am Missisippi 
und Kansas City. Die übrigen 8 Linien gehen theils un nit 
bar von ersterer, theils wieder von den Zweiglinien, sich nord- 
und südwestlich verästelnd, ab. Das so entstehende Gesammt- 
netz wird eine Länge von nicht weniger als 900 Meilen 
(= 1450 km) haben und hauptsächlich den Staat Kansas, 
einem geringeren Theile die Staaten Missouri und Colorado 
durchziehen. Die Bauleitung hat ihren Sitz in Topeka und im 
Fort Scott (Kansas), * 


Verkehr von Mexiko. 


von 1400 Stück erfolgreich gewesen ist. 


Nach einer in der „Railr, Gaz.“ mitgetheilten Depesche 
aus der Stadt Mexiko hat sich die Mexikanische Centralbahn 

ewisse grössere Transporte von Europa gesichert durch Verein- 

arung eines direkten Frachtsatzes von 83 sh. (I. Frachtklasse) 
von Liverpool bis zur Stadt Mexiko via Neworleans und El Paso 
unter Benutzung der Harrison-Dampferlinie. Eine von Mexi- 
kanern gegründete Gesellschaft bezweckt ferner, regelmässige 
Sendungen Amerikanischer Schweine nach jener Stadt über die 
genannte Bahn befördern zu lassen, nachdem eine Probesendung 
: j : Ueberfuhrgebühren. 

Die Chicago, Milwaukee, St. Paul und die Illinois Central- 
bahn, welche die wichtigsten Anschlüsse nach industriellen 
Werken der Stadt Dubuque beherrschen, erheben nach einer 
von der dortigen Handelskammer beim Eisenbahnkommissariat 
in Jowa angebrachten Beschwerde übermässig hohe Ueberfuhr- 
gebühren für Güter nach bezw. von Konkurrenzstationen anderer 
Bahnen und verweigern sogar theilweise überhaupt die Be- 

_ förderung. Das Kommissariat hat infolge dessen entschieden, 
_ dass die genannten Bahnen die Verpflichtung haben, dıe Ueber- 
führung zu verständigen (reasonable) Sätzen zu bewirken, da 
. die Nebenbahnen öffentliche Verkehrswege seien. Als geeignete 
- Preise bezeichnet jene Behörde für den Wagen 1 D. auf eine, 
- 1,50 D. auf zwei, 2 D. auf drei Meilen. 

| \ Neue Oelbassindampfer. 

Die Standard-Oelgesellschaft lässt eine Anzahl eiserner 
Barkschiffe, welche für sie im Bau sind und zur Petroleumbe- 
- förderung längs den Seeküsten bestimmt waren, jetzt zu Dampf- 
- schiffen umbauen. Sie hat die Absicht, eine Flotte von Bassin- 
dampfern, deren jeder etwa 700000 Gallonen Petroleum fassen 


und die Fahrt über den Atlantischen Ozean in etwa 14 Tagen 

zurücklegen kann, in Dienst zu stellen. Das Innere der Schiffe 

wird in Abtheilungen oder Kesseln getheilt und so eingerichtet 

werden, dass beim Leckwerden des einen Theils das Oel aus 

den andern nicht entweichen kann. Das Oel wird aus den 
- Vorrathbassins am Ufer unmittelbar in die Behälter der Schiffe 
gepumpt. Dies Verfahren erspart dem jetzigen gegenüber 
- bedeutend an Zeit, da gegenwärtig die Boladung eines Schiffes 
mit Oelfässern 14 Tage erfordert, während zum Einpumpen 
‚36 Stunden genügen. Bisher fuhren 2-3 Deutsche Dampfer 
zwischen Amerika und Europa und ein neuer mit einer Fassungs- 
kraft von 1500000 Gallonen ist in England für den Deutschen 
Handel im Bau. 


Gerichtliche Verfolgung eines Direktors. 
Auf der Canadischen Grand Trunkeisenbahn wurden am 
ko Juli 2Männer durch Ueberfahren getödtet; die Todtenschau- 


kommission gab das Urtheil ab: „getödtet durch grobe Nach- 
lässigkeit“ und erklärte die Eisenbahngesellschaft kriminal- 
rechtlich für den Tod der beiden Leute verantwortlich. In- 
zwischen hat der Kronanwalt nach Untersuchung des Sachver- 
-halts beschlossen, dem Grossen Schwurgericht eine Anklage 
gegen den Generaldirektor Hickson wegen fahrlässiger Tödtung 
_Vorzutragen. : 

“ Es wird dabei, wie die „Railr. Gaz.“ schreibt, zum ersten 
Male zur Entscheidung kommen, inwieweit ein höherer Beamte 
 kriminalrechtlich verantwortlich zu erachten ist für Fehler, die 
nicht er begangen hat, sondern einer — oder mehrere — seiner 
- Untergebenen. 

er 
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Freifahrten. 


uchen wünschte, hatte er weiter nichts zu thun, als den Schein 
auszufüllen und die Sache war abgemacht. 

Cullom entgegnete ihm, dass eine der vortheilhaftesten 
eiten des Gesetzes gerade in der Beseitigung solcher Zustände 
iege, da früher durch ehr vn Vortheile das Uebergewicht 
er grossen Fabrikanten über den kleineren ungerechterweise 
edeutend verstärkt worden sei. 


Kanäle in Canada. 
Im Jahre 1886 ergab sich für die Kanäle ein Ueberschuss 
on 48754 D. Durch den Wellandkanal gingen 165000 t (zu 
000 Pfund) Kornfrüchte, für die Vereinigten Staaten bestimmt, 
zegen 52000t in 1830. Die Menge des über den Eriekanal nach 
ontreal beförderten Getreides betrug dagegen 198000 weniger 
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als 1880. Die gesammte Frachtbeförderung über den Welland- 
kanal nach und von den Vereinigten Staaten betrug 511000 t 
in 1886 gegen 214 000 t in 1882. 


Bahnen in Canada 1886. 

Nach dem offiziellen Bericht der „Eisenbahnstatistik von 
Canada“ für das mıt dem 30, Juni 1886 abschliessende letzte 
Rechnungsjahr befanden sich dort 11523 Meilen hergestellter 
Bahnen, davon im Betrieb 10697 Meilen (= 17222 km); im Bau 
waren 751 Meilen. Das gesammte gezahlte Kapital betrug 
653 376 144 D. oder 61080 D. für die Meile (= 161252 M. für das 
Kilometer), Davon sind 156 904440 D. oder 24 pCt. Regierungs- 
oder städtische Darlehen oder Zuwendungen. Das Aktien- und 
Obligationenkapital stellte sich auf 45 500. D. für die Meile. Die 
Baukosten für die Meile Bahn nebst Ausrüstung betrugen 
52108 D. (gegen 54203 D. in den Vereinigten Staaten). Bei 
33389382 D. Betriebseinnahmen beliefen sich die Ausgaben auf 
24 177582 D., die Reinerträge also auf 9211800 D. Die Betriebs- 
ausgaben nahmen hiernach 66,5 pCt. der Einnahmen in Anspruch 
(gegen 63,8 pCt. in den Vereinigten Staaten). Der Reinertrag 
erhebt sich auf etwa 5,4 pCt. der Obligationsschulden, also auf 
etwas weniger als den durchschnittlichen Zinsfuss; es bleibt 
mithin nichts übrig für die Aktionäre und die nicht fundirten 
Schulden. 

Die Reinerträge für die Meile Bahn in den letzten fünf 
Jahren haben sich belaufen auf: 


1886 1885 1884 1883 1883 

in Canada . aD 861 809 820 1090 880 
in den Vereinigten 

Staaten 2185 2318 2702 _2670 


RE a4 BRTE 
Gleichwohl entwickelt sich das Bahnnetz in Canada in 
schnellerem Schritte wie das der Vereinigten Staaten. Die 
Meilenzunahme von 1832—1886 betrug in den letzteren 16,7 pCt., 
in Canada dagegen 42 pCt.; in den letzten zwei Jahren in den 
Vereinigten Staaten ungefähr 2 bezw. 4,6 pCt., in Canada 5 pCt. 
jedes Jahr. Natürlich würde ein so bedeutender Zuwachs, wie 
in Canada, lediglich durch Privatkapital nicht möglich gewesen 
sein und es bleibt nur durch den Zuschuss von beinahe 
1/, des Gesammterfordernisses aus Regierungs- oder Gemeinde- 
kassen erklärlich, dass man dort den Bau so vieler Bahnen hat 
durchsetzen können, ohne bankerott zu werden, zumal die oben 
ezeigten Reineinnahmen so niedrige sind. Letztere ergaben 
ür das letzte Jahr im Durchschnitt 861 D.; aber die der Canada 
Südbahn betrugen 3290 D., der Grand Trunkeisenbahn 1470 D., 
der Canadischen Pacificbahn 890 D. Nicht weniger als 11 Bahnen, 
ungefähr 15 pCt. des Gesammtnetzes, wurden mit Verlust 
betrieben. 


Technischer Unterricht in der Vanderbilt-Universität. 

Dank der ausserordentlich freigebigen Zuwendungen der 
Vanderbilts sind‘ die Preise für den regelmässigen und voll- 
ständigen Unterricht im Ingenieurfach. (Civil, mechanischem 
und Bergbau-) ungemein niedrig, während der Unterricht in 
der praktischen Technologie und dem Wegebau vollständig un- 
entgeltlich gegeben wird. Die Hauptunterrichtsweise in der 
ausübenden Technik besteht darin, dem Schüler die Gebräuche 
und Methoden in allem, was sie zu thun haben, in rationeller 
Weise beizubringen, sie zum Nachdenken über ihre Arbeit zu 
veranlassen; sie mit den Gründen für die Verfahrungsweisen 
bekannt zu machen; kurz, den Verstand als den Leiter der Hand 
einzusetzen. Der Kursus erstreckt sich aut 2 Jahre und ver- 
einigt Schulunterricht gleichzeitig mit Werkstattsarbeitin genau 
mit einander verbundenen Gegenständen. Die Vormittage sind 
dem ersteren, einschliesslich des Zeichnens, gewidmet; die Nach- 
mittage den Uebungen in verschiedenen Werkstätten bei drei- 
stündiger Arbeitszeit. 


Englische Unternehmung in Südamerika. 

Der Unternehmer John Jackson aus Eastburne und Cle- 
ments Lane in England hat mit der Argentinischen Regierung 
einen Vertrag über den Bau von 450 Meilen Eisenbahn ga- 
schlossen. Es sind 3 Linien auszuführen: die eine nordwärts von 
Chilcas nach Jufuy, 150 Meilen; die zweite westwärts von 
Dean Fumes nach Chelectito, 250 Meilen, und eine Zweigbahn 
von Chumbicha nach Catamarcus, etwa 40 Meilen. Der Bau 
muss binnen 4 Jahren beendet sein mit einem veranschlagten 
Kostenaufwande von 2l/, Mill. Pfd. Sterl. Der Oberbau wird 
in Englischem Fabrikat ausgeführt. 


Fahrpreisermässigungen. 

Dass trotz des Zwischeustaats- Verkehrsgesetzes die Unter- 
bietungen in den Fahrpreisen nicht aufhören, lehrt folgende 
Mittheilung der „Railr. Gazette“ vom 16. September: 

„Die Fahrpreise zwischen Chicago bezw. St. Louis und 
der Seeküste sind in der Veran Woche in schwere Un- 
ordnung gekommen. Die beschränkten (limited) Ausflugsbillets 
von westlichen Punkten nach Philadelphia zu dem dortigen 
hundertjährigen Verfassungsjubiläum, den 17. September, wurden 
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offen zu einem Preise für die Rundreise ausgeboten, welcher 
‘viel 'niedriger ist, als er nach ‘der einen Monat vorher ergan- 
genen öftentlichen Verkündirung festgesetzt war. Nach dieser 
sollten die Billets für die einfache Fahrt nicht unter 2 Cts. für 
die Meile ausgegeben und niedrigere Sätze nur an Gesellschaften 
von mindestens 25 Personen zugestanden werden. Die Leute der 
Pensylvaniabahn sollen nun diese billigeren Billets ohne jene fest 
begrenzte Bedingung ausgeg>ben haben. Letztere sind dadurch 
‘sofort in die Hände der Billethändler (scalpers) gerathen, das 
Geschäft in Newyork ist sehr bald davon beeinflusst und Mitte 
September verkaufte die Grand Trunk Eisenbahn in Chicago 
Rundreisebillets nach Philadelphia zu 16 D. 45 Cts., während 
gleichzeitig die Wabashbahn 15 D. als den regelmässigen Fahr- 

reis nach Newyork verkündete. Hierdurch wurde die Preis- 
Uerubsetzonk zu einer allgemeinen, und erstreckte sich sofort 
auf alle Bahnen in Chicago und auf Irdianopolis, Cincinnati 
und andere hervorragende Zwischenstationen. In der nächst- 
folgenden Woche d»hnte sich sodann die Ermässigung auf den 
gesammten westlichen Verkehr aus und Billets von Newyork 
nach Chicago wurden, anfänglich nur durch die Händler, später 
auch von den amtlichen Verkaufsstellen zu 15 D. (statt sonst 
25 D.) angeboten. 

‚Das oben bezeichnete Gesetz erwies sich demnächst, als 
man zur Wiederherstellung der regelmässigen Preise schreiten 
wollte, insofern wirksam und zweckmässig, als die Erhebung der 
letzteren mit der vorgeschriebenen Frist von 10 Tagen ver- 
kündet wurde. Dies wurde besonders nöthig wegen der voran- 
gegangenen Ermässigung des regelmässigen Fahrpreises 
Newyork-Chicago; denn in den in grossen Mengen ausgegebenen 
Vergnügungszug -Billets scheinen meistens Benutzuugszeit- 
Beschränkungen und die sonstigen üblichen Bedingungen, mit 
Ausschluss der Vorschrift der Unterzeichnung seitens der Käufer, 
enthalten zu sein.“ Für solche Billets ist nämlich jene Frist 
nicht vorgeschrieben.: 


Nord-Pacific Eisenbahn im Jahre 1886/87. 


Dem in der „Railr. Gaz.“ enthaltenen Auszuge aus dem 
Jahresbericht für das Jahr 1. Juli 1886/87 entnehmen wir, dass 
die Betriebslänge der Gesellschaft sich am Schlusse desselben 
auf 3093 Meilen (= 4980 km) belief, was eine Zunahme gegen 
das Vorjahr von 285 Meilen ergibt. 


Die Betriebsergebnisse der beiden letzten Jahre waren 
die folgenden: 


Zu- oder 
Einnahmen 1886/87 1885/86 Abnahme 
D. D. pCt. 
Güterverkehr 8730547 8196155 + 66 
Personenverkehr . 3269708 2897218 4 199 
Postverkehr 356 346 347957 + 2,4 
Expressverkehr 300 852 241769 + 24,4 
Verschiedene ; 131 998 53968 + 145,6 
zusammen 12789446 117305297 + 9 
Betriebsausgaben einschliess- 
lich Steuern 7 2,.077173:020 716.156 264 1 11655 
Bleibt Reinertrag 56164%6 5574263 + 0,8 
Rohertrag für die Meile. . . 4 447 4316 + 30 
Reinertrag „ „ el Al 1 953 2051 = 
Prozente der Ausgaben von 
den Einnahmen . ... 53,99 50,46 En 3,53 
Desg]. einschl. der Steuern 56,90 52,48 + 4,42 
Die Ausgaben bestehen in: 
D. D. pCt. 
Beförderungsdienst . 1960555 1682108 16,0 
ZUSKTArbE 2209680 1902228 16,1 
Wagenunterhaltung 763 746 605956 + 26,0 
Bahnunterhaltung 1595523 1341495 + 189 
Allgemeine Ar ARE ENIE 375 113 387513 — 32 
Zusammen Betriebsausgaben 6904617 5919300 + 16,6 
Steuern 268 403 2369%64 + 116 
Zu der vorbezeichneten Reineinnahme von . 5616428 
kamen noch an Zinsen, Dividenden u. s. w. „474 366 
so dass das gesammte Reineinkommen beträgt . . D. 6090794 
Dasselbe wurde verwendet wie folgt: 
PAcHten 2A HE RE RET) 7597 58 
Garantiezahlungen für Zweigbahnen „ 696650 
Bahnhofsgrundstücke in Portland 5 6446 
Zinsen auf Obligationen . . . . . „ 4456536 
Reservefonds . RER ER N RT ER RE DEE 2 GO 
zusammen ... „6025 088 
Reiner Ueberschuss D. 65707 


Von Gewährung einer Dividende auf die 49 Millionen 
Stamm- und 37,8 Millionen Vorzugsaktien ist daher nicht die 
Ba Die Obligationenschuld der Bahn beträgt 72 Millionen 

ollar. 


Befördert wurden: 


Personen: Güter: 
1886/87 1885/86 
2308747 2250456 4416%M4t 3231046 t 
davon Durchgang 
ostwärts . 8 377 5 807 17694 „ 17857 u 
westwärts . 10 514 9 903 41979 „ 29 359 „ 
Bemerkenswerth ist der hiernach verhältnissmässig 


ausserordentlich geringe Antheil des Durchgangs- 
verkehrs an dem Gesammtergebniss (siehe auch unten bei den 
Einnahmen) besonders in der östlichen Richtung. % 
Die durchschnittliche Zugbelastung war: Personen- 
zahl Fi (gegen 1885/86 41), Tonnenfracht (einschl. Baugut) 
122 (149). 
Für die Zugmeile kamen ein: 
1701 (1549) D., Güterverkehr 1 976 (2535) D. 
Die Ausgaben für die en betrugen im Per- 
sonenverkehr 948 (956) D., Güterverkehr 1172 (1063) D., Ertrag 
für die Personenmeile 0,0302 (0,0273) D., Ertrag für die Tonnen- 
meilen 0,0163 (0,0167) D. 
Die Einnahmen des Lokalgüterverkehrs waren 
bei einer Mehrbeiörderung von 53798 t (= 36,17 pCt.); um 
594135 D. (8,23 pCt.) höher als im Vorjahre; wogegen die Ein- 
nahme aus dem Durchgangs-Güterverkehr, trotz einer Mehr- 
beförderung von 12457 t (= 26 pCt.) um 81385 D. (= 11,4 pCt.) 
niedriger waren. Die reine Zunahme an Einnahmen aus dem 
Handelsgüterverkehr belief sich auf 599342 D.; dieser Betrag 
ermässigte sich aber auf 361 422 D. durch die Zuschüsse, welche 
durch die Ausfälle bei verschiedenen Verkehrsverträgen (pools) 
nöthig wurden. i 


Die. Einnahmen aus dem Durchgangs-Güterver- 
kehr betrugen 7,3 pCt. aus dem Lokal-Güterverkehr 
89,4 pCt., für Baugüter der Gesellschaft 3,3 pCt. der Gesammt- 
Frachteinnahmen. (Für Baugüter sind nur die Selbstkosten 
berechnet.) f 
Vom Landbesitz sind im Berichtsjahre 310 355 


Personenverkehr 


Acres verkautt für . . .. 960596 D. 
nebst städtischen Baustellen . . . . .. 92200 „- 
und Holz u. s. w. TE 111495 we 


,„ zusammen 1164291 D. 

Der gesicherte Landbesitz der Gesell- _ 
schaft, welcher am Schlusse des Vorjahres 
ungefähr 


efäh rt an nn Ne IRA DD 
betrug, ist im Berichtsjahre — für 74 Meilen | 


gebauter Bahnen — angewachsen um 1894400 
betrug, also nun®, „er SImER . 46758400 Acres 
hiervon sind bis 30. Juni 1887 verkauft 6139478 „ 


so dass zu diesem Termin noch ein Besitz | 

verbleibt von Du SELTENE 40 618 922 Acres*) 

Eine Vermessung hat noch nicht stattgefunden, die An- 
gaben beruhen daher nur auf Schätzung. 


Was die Neubauten betrifft, so sind am 7. Dezember 
v. J. 40 und am 13. Juni d. J. 34 Meilen der Kaskadenabthei- 


des Tunnels) wurden vom 1. Juli d. J. ab regelmässige Züge 
gefahren und damit die ganze Kaskadenabtheilung, 
welche eine unmittelbare Schienenverbindung von Ashland am 
Obersee bis Tacoma am Pugetsund — eine Entfernung von 
1981 Meilen (beinahe 3200 km) — herstellt, dem Betriebe 
übergeben und es sind dadurch zugleich die zu dieser Zweig- 
bahn ehärinen Ländereien für die Gesellschaft gewonnen. 
Ueber diese Besitzungen sagt der Bericht wörtlich: „Dieselben 
enthalten ausgedehnte Waldungen der schönsten Holzsorter 
der Welt und Kohlen und Eisenerze vorzüglicher Art im Ueber- 
fluss. Je mehr die Ländereien erforscht sind, desto ergiebiger 
und werthvoller sind sie befunden. Es sind Einleitungen ge- 
troffen, um längs der Bahn Werkstätten zur Verarbeitung der 
Eisenerze im grössten Massstabe zu errichten. Der Waaren. 
austausch zwischen dem östlichen und westlichen Washington 
— Kohle und Holz ostwärts, Getreide und andere Erzeugnisse 
westwärts — wird diesen Theil der Bahn zum werthvollsten 
bean Die Fläche zwischen der nördlichen Grenzlinie, dem 
Snakefluss, und Olearwater im Süden, den Bitter Root Gebirge 
im Osten und dem Columbiafluss im Westen, hat einen Um- 
fang von 32700 I Meilen.“ 4 


Die Gesellschaft beabsichtigt, durch Ausbau eines Netzes 
von Zweigbahnen in diesem Gebiet dem Wettbewerb anderer 
Unternehmer zuvorzukommen. 4 


*) 1 Acre = 40,47 a oder 1,6 Morgen. 


An verschiedenen anderen Stellen der Bahn sind im ab- 
‚gelaufenen Jahre zusammen etwa 100 Meilen Anschluss- und 
erbindungsstrecken dem Betrieb übergeben. 

Mit dem Unternehmer S. T. Hauser ist Vertrag geschlossen, 
wonach derselbe in Montana vier Bahnstrecken von zusammen 
120 Meilen bis Oktober d. J. fertig zu stellen hat, für welche 
die Gesellschaft einen Theil der Zinsen des Anlagekapitals, 
gegen Sicherung des Verkehrs für die Northern Pacific Bahn, 
 garantirt. 

Die Duluth und Manitoba Bahn, welche sich von 
‚der Hauptlinie der Northern Pacific Bahn, 26 Meilen östlich 
von Fargs, bis zur Grenze von Canada in einer Linie von 195 
"Meilen erstreckt und von hier aus mit der im Bau begriffenen 
Bahn nach Winnipeg in Verbindung gebracht werden wird, ist 
von der Nord-Pacific Gesellschaft in Pachtbetrieb übernommen. 
Das Land, welches diese Bahn berührt, ist nach dem Berichte 
‚ebenfalls von ausserordentlicher Fruchtbarkeit, bereits gut be- 
‚siedelt und sichert der Gesellschaft einen ausgedehnten und 
nutzbringenden Verkehr mit Minnesota und Dakota u. s. w. 
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Präjudizien. 
Haftung des Eisenbahnunternehmers für einen durch Funken- 
_ auswurf aus einer Lokomotive entstandenen Brandschaden. 


hr ‚Am 19. Juni 1884 brannte in der Nähe der damals im Bau 
 begriffenen Eisenbahnstrecke Kıeuzburg - Lublinitz - Tarnowitz 
ein hölzernes mit Stroh gedecktes Haus ab. Der Beklagte 
 (Posen-Kreuzburger Eisenbahn-Gesellschaft) war damals mit 
der eauup des Baues der bei dem abgebrannten Ge- 
-bäude vorbeiführenden Theilstrecke der Eisenbahn beschäftigt 
und benutzte auf dem Fahrdamme dieser Strecke Arbeits- 
maschinen. Der Kläger hat den Beklagten auf den Ersatz des 
"ihm durch jenen Brand verursachten und damit zusammen- 
hängenden Schadens in Anspruch genommen, und das Berufungs- 
gericht hat den Anspruch als begründet anerkannt. Die Ent- 
- scheidung beruhtauffolgenden Feststellungen und Ausführungen: 
Das Feuer sei durch die aus dem Schornstein einer vorbei- 
fahrenden Arbeitslokomotive des Beklagten fliegenden Funken 
verursacht; der Schornstein der Lokomotive sei damals mit 
‚einem Funkenfänger nicht versehen gewesen; dem Beklagten 
habe es nicht unbekannt bleiben können, dass das mit Stroh 
gedeckte Haus des Klägers in solcher Nähe des Bahndammes 
sich befunden, dass dasselbe durch die aus der Lokomotive aus- 
‚geworfenen Funken in Brand gesetzt werden konnte; er habe 
aher die Verpflichtung gehabt, alle zur Vermeidung einer 
solchen Folge vorgeschriebenen oder allgemein üblichen Vor- 
4 sichtsmassregeln zu treffen und deren Beobachtung durch die 
_ mit der Ausführung der erforderlichen Arbeiten speziell beauf- 
 tragten Personen anzuordnen; zu diesen Vorsichtsmassregeln 
sei jedenfalls die allgemein übliche Anwendung eines sogenannten 
- Funkenfängers für den Schornstein der Lokomotive zu rechnen; 
es sei anzunehmen, dass, wenn ein solcher vorhanden gewesen, 
die Inbrandsetzung des Gebäudes vermieden worden wäre; in 
“der Nichtbeobachtung dieser allgemeinen Vorsichtsmassregel 
liege ein grobes Versehen; dasselbe sei dem Beklagten zur Last 
zu legen, weil er nicht blos für die Anschaffung eines Funken- 
 fängers habe Sorge tragen, sondern auch die von ihm mit der 
“Führung der Lokomotive beauftragten Personen mit der An- 
 weisung hätte versehen müssen, in geeigneten Fällen davon 
Gebrauch zu machen; dass letzteres geschehen, sei von dem 
Beklagten selbst nicht behauptet; derselbe müsse daher dem 
' Kläger für den durch den Brand seines Besitzthums entstandenen 
Schaden aufkommen, indem ihm ein grobes Versehen zur 
Last falle. 
3 Der Angriff der Revision erscheint nicht begründet. 
u Es muss, davon geht auch das Berufungsgericht aus, als 
die Pflicht eines jeden Gewerbetreibenden angesehen werden, 
Fürsorge zu treffen, dass durch die Art und Weise, wie er sein 
Gewerbe betreibt, in die Rechte anderer nicht eingegriffen und 
‚diese nicht geschädigt werden. Von diesem Gesichtspunkt aus 
‘war der Beklagte nach der Feststellung des Berufungsgerichts 
verpflichtet dafür. zu sorgen, dass die von ihm benutzte Arbeits- 
lokomotive mit einem Funkenfänger versehen sei. Es ist nun 
festgestellt, dass in dem vorliegenden Falle die Maschine, durch 
elche der Brand herbeigeführt ist, einen Funkenfäuger nicht 
gehabt hat. Hieraus folgt allerdings nicht unbedingt, dass dem 
3eklagten ein Versehen zur Last fällt; allein an sich rechtfer- 
igt dieser Umstand den Schluss, dass der Beklagte die ihm 
ezüglich seines Gewerbebetriebs obliegenden Pflichten nicht 
erfüllt habe, und es ist dem gegenüber seine Sache, darzulegen, 
dass ihm in dem besonderen Falle deshalb ein Vorwurf nıcht 
emacht werden könne. In den Vorinstanzen haben die An- 
hrungen der Parteien, soweit es sich um dıe Begründung der 


+ 
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Verantwortlichkeit des Beklagten handelt, im wesentlichen fol- 
genden Inhalt gehabt: Kläger hatte zur Begründung seines An- 
spruchs unter anderem angeführt, der Beklagte habe sich sagen 
müssen, dass die Möglichkeit einer Inbrandsetzung des dem 
Bahndamm nahe gelegenen hölzernen, mit Stroh gedeckten klä- 
gerischen Hauses durch Funken aus seiner Arbeitslokomotive 
sehr nahe liege; zumal wenn die Maschine, wie dieses der Fall 
gewesen, nicht mit einem Funkenfänger versehen sei. Der Be- 
klagte bestritt dagegen, dass der Brand durch Funken aus 
seiner Arbeitslokomotive herbeigeführt sei und behauptete, dass 
dieselbe mit einem Funkenfänger versehen gewesen; dagegen 
machte er nicht geltend, dass er unter den Umständen des Falls 
für das Fehlen des Funkenfängers nicht verantwortlich gemacht 
werden könne. — Hiernach kann es nicht als rechtsirrthümlich 
angesehen werden, wenn das Berufungsgericht angenommen 
hat, dass der Beklagte nicht in der Lage sei, besondere Um- 
stände anzuführen, auf Grund deren er diese Verantwortlich- 
keit in dem vorliegendem Falle ablelınen könne. Da schon die 
Sachlage an sich den Beklagten veranlassen musste, mit seinen 
etwaigen Vertheidigungsmitteln nach dieser Richtung hin her- 
vorzutreten, so kann es dem Berufungsgericht auch nicht wohl 
zum Vorwurf gemacht werden, dass es unterlassen hat, den- 
selben hiernach besonders zu befragen. 

Der zweite Angriff der Revision, welcher dahin geht, dass 
das Berufungsgericht übersehen habe, dass die mit der Führung 
der Lokomotive betrauten Personen einer näheren Instruktion 
über den Gebrauch des Funkenfänger nicht bedurit hätten, be- 
ruht auf einer irrigen Auffassung des Ausdrucks „Anweisung“ 
in dem angefochtenen Erkenntnisse. 

Der Beklagte war als der Bauunternehmer verantwortlich 
für das Fehlen des nach der Feststellung des Berufungsgerichts 
zum Schutze vor Unglücksfällen nothwendigen Funkenfängers; 
er hatte, soweit es an ihm lag, dafür zu sorgen, nicht allein, 
dass ein Funkenfänger vorhanden sei, sondern auch dafür, dass 
er benutzt werde. Das Berufungsgericht drückt dieses so aus, 
der Beklagte habe nicht blos für die Beschaffung eines Funken- 
fängers Sorge zu tragen, sondeın auch seine mit der Führung 
der Lokomotive Beauftragten mit der Anweisung versehen 
müssen, von demselben in den geeigneten Fällen Gebrauch zu 
machen. Dasselbe vermisst nun eine derartige „Anweisung“. 
Unter dem Ausdrucke „Anweisung“ kann nun nicht eine blosse 
Belehrudßg über den Nutzen und die Art der Anwendung des 
Funkenfängers verstanden werden; durch eine solche würde 
der Beklagte seinen Pflichten, wie sich aus dem Vorstehenden 
ergibt, nicht genügt haben. Man muss vielmehr den Ausdruck 
mit Rücksicht auf die an den Beklagten zu stellenilen Anfor- 
derungen dahin verstehen, dass derselbe. soweit in seinen 
Kräften, seine Leute zum Gebrauch des Funkenfängers habe 
anhalten, anweisen sollen. 

Dass der Beklagte dieser Ptlicht nachgekommen, hat der- 
selbe nach den Feststellungen nicht dargelegt. Auf das hierin 
liegende, dem Beklagten zur Last fallende eigene Versehen 
gründet sich die Entscheidung. Selbige beruht nicht darauf, 
dass der Beklagte ohne eigenes Versehen für das Versehen 
seiner Arbeiter hafte. Die $S$ 50—53 Theil I Titel 6 des Allge- 
meinen Landrechts, welche sich auf die Haft des Machtgebers 
für die Handlungen des Bevollmächtigten beziehen, kommen 
also nicht in Frage und sind von dem Berufungsgericht nicht 
verletzt. 

Die Revision ist hiernach nicht begründet. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
27. Juni 1837.) 

Die obige Entscheidung betrifft einen Fall aus dem Ge- 
biete des Preussischen Landrechts. Durch ein Erkenntniss des 
3. Civilsenats des Reichsgerichts vom 7. Dezember 1886 (ab- 
gedruckt in No. 20 S. 192 d. Jahrg. unserer Ztg.) ist für das 

emeine Recht ausgesprochen, dass der Eisenbahnunternehmer 
für einen durch en aus einer Lokomotive ent- 
standenen Brandschaden auch dann hafte, wenn ihm ein Ver- 
schulden nicht zur Last falle. Eine in einem Gewerbebetriebe 
erfolgte Betriebshandlung, welche ihrer Natur nach das Eigen- 
thum Dritter getährde, während der Eigenthümer auf. Ein- 
stellung des mit obrigkeitlicher Genehmigung übernommenen 
Betriebes nicht klagen könne, begründe für den dadurch be- 
schädigten Eigenthümer die Negatorienklage auf Schadens- 
ersatz; die Verantwortlichkeit des Betriebsunternehmers reiche 
aber nicht so weit, dass er auch haftbar gemacht werden könnte 
für einen Schaden, dessen Verursachung durch den getfahr- 
vollen Betrieb sich nicht habe voraussehen lassen; ein Rechts- 
grund für die Ansicht des Revisionsklägers, dass der gefährdete 
Eigenthümer sich durch bessere Instandsetzung des abgebrannten 
Gebäudes gegen die Gefahren des Funkenauswurfs aus den 
Lokomotiven habe schützen müssen, sei nıcht ersichtlich. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Betriebseröffnung auf der Meuselwitz- 
Ronneburger Staatseisenbahn. Am 17.Ok- 
tober d. J. wird die im Eigenthume der 
Herzoglich Sachsen - Altenburgischen 
Staatsregierung stehende normalspurige 
27,16 km lange Sekundäreisenbahn von 
Meuselwitz nach Ronneburg, deren Be- 
trieb der unterzeichneten Staatseisenbahn- 
verwaltung übertragen ist, nach Mass- 
gabe der Bahnordnung {ür Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
vom Jahre 1878, sowie der für den Be- 
trieb der Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen gültigen Reglements und 
Spezialbestimmungen dem allgemeinen 
Verkehre übergeben. 

An dieser Bahnlinie liegen ausser den 
Anschlussstationen Meuselwitz und 
Ronneburg der Bahnhof Gross- 
braunshain, die Haltestellen für 
Personen- und Güterverkehr Gross- 
röda, Dobitschen, Frankenau, 
Grossenstein und Beerwalde, 
sowie der Personenhaltepunkt Kostitz. 

Der Fahrplan ist in dem vom 1. d. Mts. 
ab gültigen Winterfahrplan bereits mit 
enthalten. Die Tarife für den Personen- 
und Gepäckverkehr werden besonders 
bekannt gemacht. 

Für den Güterverkehr gelten die nor- 
malen Gütertarifsätze; die für die Fracht- 
berechnung zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen sind aus dem gleichzeitig zur 
Ausgabe gelangenden Nachtrag V zum 
Kilometerzeiger der König]. Sächs. Staats- 
eısenbahnen für den Lokalgüterverkehr 
sowie für die Beförderung von Leichen. 
Fahrzeugen und Thieren vom 18. Mai 
1885 zu entnehmen. 

Dresden, den 11. Oktober 1837. 

Königl. Generaldirektion 
der Sächs. Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


(2263) 


2. Güterverkehr. 

Staatsbahn-Güterverkehr Altona-Mag- 
deburg. Mit Gültigkeit vom 16. Oktober 
1887 wird zu dem Gütertarife des Staats- 
bahnverkehres Altona - Magdeburg der 
Nachtrag I eingeführt. 

Derselbe enthält unter anderm Ent- 
fernungen für die neu einbezogenen Sta- 
tionen Pretzier i/Altm. und Schönfeld 
b/Stendal des Direktionsbezirks Magde- 
burg, ermässigte Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen Friedrichstadt, Harblek, Tön- 
ning und Tondern des Direktionsbezirks 
Altona sowie Aufhebung der Station 
Husum desselben Bezirks als Tarifsta- 
tion. 

Nähere Auskunft ertheilen aut Be- 
fragen die betreffenden Güterexpeditio- 
nen, von welchen der Nachtrag auch — 
soweit der Vorrath reicht — unentgelt- 
lich bezogen werden kann. 

Altona, den 10. Oktober 1887. (2264) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1.:Dezember d. J. werden zu 
den Heften I—7',und 15 des Westdeut- 
schen Verbands-Gütertarites Nachträge 
herausgegeben. 

Die Tarifhefte 3-14 kommen in Weg- 
fall, und tritt an deren Stelle mit ge- 
dachtem Tage ein neues Tarifhett unter 
der Nummer 8 in Kraft, den Verkehr 
der Unterelbeschen Bahn und der Rechts- 
elbeschen Verbandsbahnen mit Stationen 
der Hessischen Ludwigs-, Pfälzischen, 
Main-Neckar-, Badischen-, Reichs- und 
Württembergischen Bahnen bezw. mit 
Stationen der Direktionsbezirke Han- 
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nover und Frankfurt a/M. südlich von 
Cassel und Göttingen umfassend. Die 
Nachträge wie das neue Tarifheft, 
welche neben Frachtermässigungen und 
mehrfachen Ausdehnungen der direkten 
Abfertigung theilweise auch Frachter- 
höhungen in einzelnen Tarifklassen ent- 
halten, sind vom 1. November d. J. ab 
in den Verbandsstationen einzusehen, 
daselbst auch käuflich zu haben. Für 
die Zwischenzeit ertheilt das Tarifbüreau 
der unterzeichneten Direktion auf et- 
waige bezügliche Anfragen Auskunft. 
Gleichzeitig kommt im Westdeutschen 
Verbande ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zur Einführung, wo- 
durch die direkte Abfertisung vielfach 
ausgedehnt und der Transportpreis theil- 
weise ermässigt wird. Letztgedachter 
Tarif liegt gleichfalls vom 1. November 
d. J. ab zur Einsicht bezw. käuflichen 
Abgabe in den Verbandsstationen bereit. 
Hannover, den 9. Oktober 1887. (2265) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verband. 
Tarifheft 1. Mit Gültigkeit vom 5. Ok- 
tober 1887 tritt für Reis in Ladungen 
von 10000 kg, zur Weiterbeförderung 
nach Russland, folgender Ausnahmetarif 
— No. 8 — in Kraft: 
von Hamburg L. B. 

nach Alexandrowo trans. 1,95 44 


„ Mlawa „2330. 
für 100 kg. 
Berlin, im Oktober 1897. (H&V2266) 


Königlicha Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Steinkohlenverkehr mit Belgien. Die 
in den Spezialtarifen für die Beförderung 
von Steinkohlen, Kokes und Briquetts 
in Wagenladungsen von 10000 kg im 
Rheinisch-Belgischen und Bergisch-Mär- 
kisch-Belgischen Verkehr vom 15. und 
20. Februar 1877 und in dem Ausnahme- 
tarif vom 1. August 1881 enthaltenen 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Belgischen Stationen Exaerde, Moors- 
lede-Passchendaele, Ninove, Olsene, Puers, 
Quatrecht und Vılvorde werden mit Gül- 
tigkeit vom 15. Oktober d.J. bis 
zum 1. März 18883 um 5,00 Fres. pro 
10000 kg ermässigt. 

Köln, den 11. Oktober 1887. (2267) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Zum Tarif für den obengenannten Ver- 
kehr ist der Nachtrag XII, gültig vom 
1. November d. J., erschienen. 

Derselbe enthält ausser einer Aende- 
rung der speziellen Tarifvorschriften und 
einer Ergänzung der Ausnahmetarife für 
Holz mit Stationen der Bayerischen Lo- 
kalbahn Hof - Naila - Marxgrün, einen 
neuen Stückgut - Ausnahmetarif für 
speziell bezeichnete landwirthschaftliche 
Artikel. 

Abzüge des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu erlangen. 

Dresden, den 9. Oktober 1887. (2268) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Am 15. Oktober d. J. erscheint Nach- 
trach VII zum Gütertarif. 

Derselbe enthält Ergänzungen des Ti- 
telblattes, Vorwortes und der Spezial- 
bestimmungen zu dem Betriebsreglement 
Aenderungen zu den speziellen Tarif- 
vorschriften, Aenderungen und Ergän- 


zungen der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger, neue Entfernungen für die 
Stationen Gladau, Glowno, Heinrichs- 
dorf-Ruttkowitz, Klonowo, Kostschin, 
Nekla, Radosk, Schwersenz, Soldau und 
Tischdorf des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Bromberg, Kerkwitz und Klitten 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt 
und Annahütte, Klettwitz, Klingmühl- 
Lichterfeld, Sallgast und Zschipkau der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn, ab- 
geänderte Entfernungen für die Stationen 
Illowo, Mlawa und Soldau der Marien- 
burg - Mlawkaer Eisenbahn, Berıchti- 
gungen zum Kilometerzeiger, sowie Er- 
gänzungen und Berichtigungen zu den 
Tariftabellen und Ausnahmetarifen. 

Die durch die Berichtigungen eintre- 
tenden Erhöhungen treten erst am 1. De- 
zember d. J. in Kraft. 

Nach und von Glowno, Kerkwitz, 
Klitten und den Stationen der Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahn findet direkte 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren nicht statt. 

Exemplare des Nachtrags sind vom 
15. Oktober d. J. an bei den Äbfertigungs- 
stellen zum Preise von 0,25 „4 das Stück 
zu haben. | 

Nähere Auskunft ertheilt bis dahin 
die unterzeichnete Verwaltung. 

Erfurt, (len 5. Oktober 1897. (2269) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Pflaumen im Rhein- 
und Mainumschlagstarif. In dem mit 
29. ]. Mts. zur Rintührung gelangenden 
Ausnahmetarif für den Transport von 
Pflaumen, gedörrt, Plaumenmus, Powidl 
und Lequar sowie von Aepfeln und 
Birnen, getrocknet, ab Stationen der K. 
Ungarischen Staatsbahnen nach den 
Rhein-und Mainumschlagsplätzen Frank- 
furt a/M., Gustavsburg, Kastel Hafen 
Ludwigshafen a/Rh., Mainz Hafen un 
Mannheim sind die Frachtsätze für 
Mannheim und Ludwigshafen a/Rh. um 
je 0,04 4 per 100 kg zu kürzen, was hie- 
mit Namens der betheiligten Verwaltun- 
gen bekannt gegeben wird. 

München, den 9. Oktober 1837. (2270) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 

Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete. -Bromberg ete. Am 20. Okto- 
ber d. J. tritt der Nachtrag 5 zum Güter- 
tarife vom 1. Oktober 1885 in Kraft. Der. 
selbeenthält die Entfernungen und Fracht- 
sätze für eine Anzahl neuer Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 


expeditionen zu haben. | 
Köln, den 11. Oktober 1897. (2271). 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Main-Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom. 
10. d. Mts. wird zum Main-Neckarbahn- 
Frälzischen Gütertarif der Nachtrag V 
ausgegeben, enthaltend unter andere 
zwei neue Ausnahmetarife für bestimmte 
Stückgüter (landwirthschaftliche und 
metallurg. Artikel). 

Exemplare des Nachtrages sind durch 
unsere Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 7. Oktober 1897. (2272) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 
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Berlin, den 15. Oktober 1887, 


1. Offizielle Anzeigen. 


4 2. Güterverkehr. 

- (Fortsetzung.) 

r Vom 15. Oktober d. J. an kommen für 

die Zechen. bei Station Homberg im 

Kohlen- und Kokesverkehre mit Elsass- 

"Lothringen, Luxemburg und Frankreich 

‚die Anschlussfrachten in Wegfall. 

- Köln, den 19. Oktober 1887. (2273) 

i Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. Mit dem 
1. November bezw. 1. Dezember cr. tritt 
der Nachtrag II zu unserem Lokalgüter- 
'tarif in Kraft. 
 Derselbe enthält: 

- 1. Neue, zum Theil erhöhte, zum Theil 
ermässigte Tarifsätze, 
2.  Baung eines Ausnahmetarifs für 
olz, 
3. Aenderung: der speziellen Tarifvor- 
schriften. 
Druckexemplare des Nachtrags sind 
dei unseren Stationen käuflich zu haben. 


4 Teterow, den 10. Oktober 1897. (2274) 
[ Der Vorstand. 

(4 
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- Am 1. November cr. gelangt der Nach- 
trag V zu unserem Lokalgütertarif zur 
Einführung. Derselbe enthält: _ 

1. Neue, theils ermässigte, theils er- 

höhte Tarifsätze für die regulären 

Tarifklassen. (Die Erhöhungen tre- 
_ ten erst mit dem 1. Dezember cr. in 
© Kraft.) 

-2. Neuer Kilometerzeiger. 

3. Aufhebung der Ausnahmetarife für 
Zuckerrüben etc. und Steine. 3 
4. Einführung eines Ausnahmetarifs für 
5 


Holz. : 
. Aenderung der speziellen Tarifvor- 
- schriften. 

"Wısmar, den 11. Oktober 1887. (2975) 
Wismar-Rostocker Eisenbahn- 
gesellschaft. 


estdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
er Eisenbahnverband. Verkehr mit 
ngarn. (Gewährung von Frachtnach- 
sen auf Sendungen von Getreide etc. 
| einzelnen Ungarischen Stationen.) 

e unter dem 28. v. Mts. erlassene, den 
Ybigen Gegenstand betreffende Bekannt- 
chung wird dahin ergänzt, dass die 
lach Stationen des Westdeutsch-Oester- 
ichisch-Ungarischen Verbandsgebietes 
in den betreffenden Ungarischen Sta- 
onen direkt abgefertigten Getreide- etc. 
ndungen in die für Sachsen und Süd- 
utschland festgesetzte Mindestmenge 
m 2000 t einbezogen und die frag- 


chen Frachtnachlässe nur bei Er- 


| 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


reichung dieser Menge und Aufgabe der- 
selben von einem Versender gewährt 
werden. (2276) 
Magdeburg, den 11. Oktober 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Elberfeld - Altona. 
Am 15. Oktober d. J. gelangt zu dem 
vom 1. Juni 1886 ab gültigen Gütertarife 
| für den Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld 
und Altona der Nachtrag 1II zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für die neu einbezogenen Stationen 
Möhnsen, Mollhagen, Rolfshagen und 
Trittau des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona sowie die demnächst zur Eröff- 
nung kommenden Stationen Gräfrath 
und Wald des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Elberfeld; anderweite gekürzte 
Entfernungen zwischen verschiedenen 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Elberfeld und Altona und Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisen des Spezial- 
tarifs II im Verkehr mit der Station 
Pritzier des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zum 
Preise von 0,20 4. zu beziehen. 

Elberfeld, den 13. Oktober 1887. (2277) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Badisch-Bayerischer Leichen- ete. und 
Viehverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. November |. Js. ist zum Tarife für die 
Beförderung von Fahrzeugen, Leichen 
und lebenden Thieren zwischen Statio- 
nen der Kgl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und Stationen der 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits, gültig ab 1. November 1886, 
der Nachtrag II erschienen. 


München, den 11. Oktober 1887. (2278) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 


I. V.: Böhm. 


Frankfurt etc. - Bayerischer, Nassau- 
Badischer bezw. Elsässischer Verkehr. 
Vom 1. Dezember ]. J. ab wird die Gül- 
tigkeit der Ausnahmefrachten für Blei, 
Palmöl, Eisen und Stahl, welche seither 
für beideVerkehrsrichtungen Anwendung 
finden konnten, auf die Verkehrsrichtung 
von den Rhein- und Main-Hafenstationen 
beschränkt. 

Frankfurt a/M., den 10. Oktober 1837.(2279) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen Verwal- 
tungen. 


Main - Neckarbahn - Hessischer Güter- 
Verkehr. Zum Wechsel-Gütertarife vom 
1.November 1881 tritt am 10. d. Mts. der 
Nachtrag X in Kraft. Derselbe enthält: 

1. Frachtsätze zwischen Stationen der 

Main-Neckarbahn und Westhofen, der 
Nebenbahn Osthofen - Westhofen, 
gültig vom Tage der Eröffnung, 

2. Aenderung und Ergänzung des Aus- 

nahmetarifs No. 6 für bestimmte 

Stückgüter, 

. Ausnahmetarif für Chinarinde zwi- 
sehen Auerbach einer- und Gustavs- 
burg nnd Mainz Hafen anderseits. 

re des Nachtrags sind durch 

unsere Expeditionen zu beziehen. 

Darmstadt, den 10. Oktober 1887. (2280) 

Die Direktion der Main-Neckarbahn. 


IS») 


‚Es wird hiermit zur allgemeinen Kennt- 
niss gebracht, dass lie im Gütertarif 


(Theil II) der von uns betriebenen 
Matraer Lokaleisenbahn betreff des 
Wächterhauses Noväk enthaltenen 


Frachtsätze nur vom Tage der Eröffnung 
dieses Wächterhauses für den Fracht- 
gutverkehr ihre Gültigkeit haben, was 
seinerzeit verlautbart werden wird. 

Am genannten Orte können daher 
Frachtgüter vorläufig weder auf- noch 
abgegeben werden. 

Budapest, am 9. Oktober 1887. 

Die Direktion 
der Kgl. Ung. Staatseisenbahnen. 


(2281) 


Ab- und Auflegen von Getreide und 
Mahlprodukten. In den Stationen der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft (Oesterr. Linien) ist es den 
Parteien bis auf Widerruf anheim- 
gestellt, Transporte der in der Güter- 
klassifikation (Theil I vom 1. September 
1887) Position 203, 353 und 404 genannten 
Artikel (Getreide, Hülsenfrüchte, Mahl- 
produkte, Oelsaaten), sofern diese 
Artikel in Quantitäten von 
mindestens 5000 kg, resp, 10.000 kg 
proFrachtbrief zur Verfrach- 
tung gelangen, durch ihre eigenen 
Arbeitskräfte oder durch jene der Eisen- 
bahn ab- und auflegen zu lassen. (RM 2282) 

Für derlei Sendungen gelangt die 
tarifmässige Ab- und Auflegegebühr nur 
in dem Falle zur Einhebung, wenn das 
Ab- resp. Auflegen der Sendung auf 
Verlangen der Partei durch die Arbeits- 
kräfte der Eisenbahn besorgt wurde. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Demnächst erscheint der 
Nachtrag XIV zum Lokaltarife Theil II 
vom 1. Juli 1883. 

Derselbe enthält: 

1. ee bezw. Aenderung der Ge- 

bührentarifes, Theil II, und seiner 


Nachträge, aus Anlass der Einführung 
neuer gemeinsamer Bestimmungen 
Tarif Theil 1. 
9. Ergänzung der Spezialbestimmungen 
des Theiles Il B. Zuschlagsfristen. 
3. Eliminirung des Artikels „leere ge- 


brauchte Säcke“ aus Ausnahme- 
tarif XXI 
4. Verzeichniss jener Stationen der 


K.K. Oesterr. Staatsbahnen von und 
nach welchen Möbelwagen expedirt 
werden können. 

5. Allgemeine Bestimmungen über die 
Frachtbereehnung auf der Linie 
Iglau-Wessely a/L. 

6. Ausnahmetarife auf der Linie Iglau- 
Wessely a/L. 

7. Stationstarif für Iglau Anschluss. 

Gleichzeitig gelangt ein Nachtrag VII 

zum Kilometerzeiger zur Ausgabe, wel- 
cher die Entfernungen der Stationen auf 
der Linie Iglau-Wessely a/L. enthält. 

Obige Nachträge haben vom 1. No- 

vember d. J. bezw. vom Tage der Er- 
öffnunz des Betriebes auf der Linie 
Iglau-Wessely a/L. an Gültigkeit. 


Wien, im Oktober 1887. (2233) 
3. Submissionen. 
Verdingung von Lokomotiven. Die 


Lieferung von 2 Stück Normal-Tender- 
lokomotiven mit dreigekuppelten Achsen 
für Vollbahnen, unter Zugrundelegung 
der bei den Preussischen Staatsbahnen 
bezw. der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Breslau gültigen allgemeinen und 
besonderen Bedingungen, soll im Wege 
der öffentlichen Verdingung vergeben 
werden. 

Bezügliche Angebote sind verschlossen 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ versehen, 
postfrei bis zu dem auf den 1. Novem- 
ber 1897, Vormittags 10 Uhr, an- 
beraumten Verdingungstermin an die 
unterzeichnete Direktion einzusenden. 

Die allgemeinen und besonderen Lie- 
ferungsbedingungen liegen im Geschäfts- 
zimmer der Direktion zur Einsicht aus. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (2284) 

Poln. Wartenberg, den 8. Oktober 1897. 

Direktion 

der Breslau-Warschauer Eisenbahn- 

gesellschatt. 

Pfälzische Eisenbahnen. Der Material- 
bedarf für den Betrieb der Ptälzischen 
Eisenbahnen pro 18838 soll im Sub- 
missionswege zur Lieferung vergeben 
werden. Gegenstandsverzeichnisse und 
Bedingnisshefte liegen bei der Direktions- 
kanzlei hier zur Einsicht auf und können 
von derselben auch zum Preise von 50 8 
bezogen werden. 

Die Angebote sind bis zum 2. No- 
wember]l.J. Mittags 12 Uhr ver- 
schlossen und mit der Aufschrift: „Sub- 
mission für Lieferung von Materialien 
pro 1888“ bei unterfertigter Direktion 
{ranko einzureichen. 

Die Submittenten bleiben bis ein- 
schliesslich 31. Dezember d. J. an ihre 
Angebote gebunden. (2285) 

Ludwigshafen a/Rh., 12. Oktober 1887. 

Die Direktion. 
Lavale. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 

Oberhessische Eisenbahnen. Wir haben 
ca. 1000 Stück einfache, gegen Doppel- 
BISCHT ausgewechselte, noch brauchbare 

orzellanisolatoren ohne Stützen käuflich 
abzugeben. Nähere Auskunft ertheilt 
unsere Magazinsyerwaltung. Angebote 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


sind bis zum 20. Oktober dahier ein- 
zureichen. 
Giessen, den 3. Oktober 1887. 
Grossherzogliche Direktion. 


(2286) 


1I. Privat-Anzeigen. 


Ein Regierungs-Baumeister 
mit 16jähr. Praxis 

in allen Zweigen des Eisenbahnbaues, 
seit 7 Jahren in durchaus selbstst. Stel- 
lung als erster Bauleiter und zeitw. 
verantw. Betriebsleiter von Secundär- 
bahnen, bes. bewandert in Grunderwerbs- 
Geschäften, mit vorzügl. Zeugnissen, der 
engl. Sprache mächtig, sucht auf so- 
gleich oder später dauernde Stellung als 

etriebsleiter bezw. als Bau- und Be- 
triebsleiter einer Eisenbahn im In- oder 
Auslande, öder als Baumeister für 
Streckenunterhaltung, worin derselbe 
erfahren ist, besonders in Unterhaltung 
des eisernen Oberbaues. Gefällige An- 
gebote unter F. N. 37 an die Expedition 
dieser Zeitung erbeten. 


anerkannt bester 


der und 
Schieber. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. 
Emaillirwerk. 
Speecialität: 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh, 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Oylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
aa. Selbstthätize regulirbare Sehmierapparate we 
„Aa für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für ;, con- 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem We 
Fett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
gesetzlich geschützt; 

Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent} 
Normal-Handglocken zum Abläuten der, Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 

£ und Drabtlitzen 

für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 

Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiete Ebenen, 
Drabtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


. Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


u 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


sistentes 
Fett. 


in Oberlahnstein a/Rhein, 


H. 


| Sinus-Condensationstöpfe | 


" 
.E 


System Klein: 4 


Uebersetzungsverhältniss 


(Grosse Ventilöffnung.) 
Werden 1 Wonat zur Probe 


Klein, Schanzlin & Becker, # 
Frankenthal (Rheinpfalz). 5 


a 


1.729 u | 


h 


gegeben. 


: 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher ’ 
nr 


Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Die Leitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


“Bei Bezug dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebletes) und durch jede Bu eh- 
handlung vierteljährlih. . » x». 2». 4 Mk. 
Beidireoter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 33W.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich ...... 20 Mk. 

- für sammtliche nich Staaten jährlich . 23 Mk. 

"pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 
Sämmtliche offlzielle re sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 9. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Kaum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisonbahn- 


Verwadtungen und den durch den Buchhandel bezegeuen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Pest (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
üxemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buehhandel : 
Buchhandlung Albert Nauek w. Ce., Berlin 8., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang: 


Berlin, den 19. Oktober 1887, 


Der Pariser Verkehr in 1886. 


Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 
_  Preuss. Staatsb.: Personalien. 
Ministerialerlass, betr. die Neben- 
arbeiten der Reg.-Baumstr. etc. 
Mecklenb. Friedrich-Franzbahn. 
Kerkerbachbahn, Aktien-Ges. 
Frankfurter Gütereisenbahn. 
‚Projekt: Sophienhafen - Bahnhof 


Inhalt: 


Eröffnung von Haltestellen. 
Sächs. Staatseisenbahnen: Be- 
triebseröffnung derMeuselwitz- 
Ronneburger Sekundärb. 
Holsteinische Marschbahn. 
Neuhaldenslebener Eisenbahn, 
Bayerische Staatsbahnen: Roth- 
Greding. HaltestelleGabelbach. 
Dampfstrassenb. Gross =Lichter- 
felde (Anhalter Bahnhof)- 
Seehoft-Teltow. 
Trambahnen Barmen -Elberfeld. 


Halle a/S. 


Wenn es schön an und für sich von Interesse ist zu sehen, 
wie das wogende Getriebe einer Weltstadt die ihm zu Gebote 
‚stehenden Verkehrsmittel sich zu Nutze macht, so ist es von 
- doppeltem Interesse, die Leistungen der Verkehrsmittel der 
Hauptstadt Frankreichs im gegenwärtigen Augenblick zu über- 
schauen, wo die lange geplante Stadtbahn ıhrer Verwirklichung 
näher rückt, um in hervorragender Weise in die Reihe der be- 
eits bestehenden Beförderungswege einzutreten. 

Am 1. Januar 1886 betrug die Gesammtausdehnung der 
öffentlichen Strassen in Paris 958 941,60 m, von denen 235 989,97 m 
mit Bäumen bepflanzt sind. Mehr als die Hälfte der Strassen, 
520414 m, und zwar 433557 m innerhalb und 86857 m ausser- 
halb der Ringmauer haben ständige Fahrgelegenheit. 

Omnibusse fahren auf einer Strecke von 216881 m; fernere 
80232 m Strassen werden von den von der allgemeinen Omnibus- 

esellschaft betriebenen Trambahnen bedient; 30032 m um- 
'assen die Bahnen von St. Cloud, Sevres und Vincennes; von 
den in Paris mündenden grossen Bahnen kommen auf das Ge- 
biet der Stadt vom Nordbahnnetz 63892 und vom Südbahnnetz 
71192 m; von der Gürtelbahn liegen 17000 m auf dem rechten, 
13000 m auf dem linken Seineufer und 9000 m kommen auf die 
Strecke St. Lazare-Auteuil; 19185 m endlich entfallen auf die 
Trambahn vom Louvre nach Versailles. In diesen Angaben 
sind diejenigen Strecken der Trambahnen und Eisenbahnen, 
welche zwei Linien gemeinschaftlich sind, bei jeder derselben, 
also doppelt, aufgeführt. 

{ Ausserdem hat die Seine innerhalb von Paris einen Lauf von 
10 km, welcher von Dampfbooten befahren wird; dieser Strecke 
kann man stromaufwärts noch 3,3 und stromabwärts noch 9,5 km 
hinzurechnen, so dass die ganze Dampfschiffsstrecke — ein- 
schliesslich der Linie Charenton-Suresnes — 22,8 km beträgt. 
Die Gesammtzahl der Personen, welche im Jahre 1886 in 
aris öffentliche Fahrgelegenheiten benutzten, betrug 293 596 162 
Personen, bezw. 804373 Personen täglich. Die überwiegende 
Mehrzahl hiervon (65 Hunderttheile, bezw. 191517 763 Personen) 
hatte die Allgemeine Omnibusgesellschaft zu befördern. Die 


Generalversamnl. der Aktienges. | 


für Fabrikation von Eisen- 
bahnmaterial in Görlitz. 


Betrug betr. Gepäcktransport. 


Versuchter Betrug durch falsche 
Altersangabe bei Beförderung 
eines zahlpfliehtigen Kindes. 

Thüringische Nebenbahnen. 

Eisenbahn Camburg-Zeitz. 

Königl. Eisenb.-Dir. Bromberg: 
Bevorstehende Eröffnung der 
Strecke Gnesen-Nakel. 


abgabepflichtiges Reineinkom- 
men in 1886/87. 
Präjudizien: 
Haftpflicht. 
Ostindische Eisenbahnen. 
Offizielle Anzeigen: 
. Eröffnung von Strecken. 
. Eröffnung von Stationen. 
. Aenderung von Stationsnamen. 
. Güterverkehr. 
. Personen- und Güterverkehr. 
. Lieferfristen. 


OR 


ba Boris, Ei urgn) 


Preuss. Staatsb.: Kommunal- . Submissionen. 


5 Der Pariser Verkehr im Jahre 1886. 


übrigen Verkehrsgelegenheiten erfreuten sich bei weitem nicht 
dieses Zuspruchs: Das nördliche Netz der Trambahngesellschaft 
wurde von 24906 759, das südliche Netz derselben von 24 732 372 
Personen (8,5 bezw. 8,4 Hunderttheile) benutzt; die Gürtelbahn 
hatte auf ihrer rechtsufrigen Strecke 9 292952, auf ihrer links- 
ufrigen Strecke 82971883 und auf der Linie St. Lazare-Auteuil 
13 577160 Personen fortzuschaffen (3,2 bezw. 2,9 und 4,6 Hundert- 
theile); die Linie Grenelle-Marsfeld hatte nur einen Zuspruch 
von 7756 Personen; auf der Seine benutzten die Omnibus- 
dampfer und die sogenannten „Pariser Schwalben“ auf der 
Strecke Auteuil - Austerlitzbrücke 10037395, auf der Strecke 
Königsbrücke-Suresnes 2301 223 Personen (3,4 bezw. 0,8 Hundert- 
theile); endlich hatte die Schnelldampfergesellschaft auf der 
Strecke Charenton-Auteuil 8907 162 und auf der Strecke Cha- 
renton-Neuilly an der Marne 43737 Personen zu befördern (3,1 
bezw. 0,1 Hunderttheile). 

Hiernach kommen auf jeden Einwohner jährlich durch- 
schnittlich 130 Fahrten, und zwar 107 im Omnibus oder in der 
a raunbaln 14 auf der Gürtel- und Auteuilbahn und 9 auf Dampf- 

ooten. 

In diese Angaben sind indessen die in Thorwagen und 
anderen Fuhrwerken zurückgelegten Fahrten nicht eingerechnet, 
da deren Anzahl nur schätzungsweise ermittelt werden kann. 
Die Wagen der Allgemeinen Pariser Fuhrwerksgesellschaft 
waren 1886 1131 002 Tage im Dienst; nimmt man nun für jeden 
Tag und Wagen eine durchschnittliche Benutzung von 15 Per- 
sonen an, so ergibt dies schon lediglich für diese Gesellschaft 
rund 17 Millionen Reisende, bezw. auf jeden Einwohner jährlich 
7 Fahrten. 

Diese sämmtlichen Verkehrsgesellschaften erzielten eine 
Gesammteinnahme von 73 006 938,92 Fres., wobei man nicht ver- 

essen darf, dass diese Zahl sich noch bedeutend erhöhen würde, 
önnte man derselben noch die Einnahmen gewisser Unter- 
nehmungen, welche bisher keine statistischen Aufzeichnungen 
lieferten, hinzufügen. Fast die Hälfte dieser Summe, 34 804 693,86 
Frances, Hoss der Allgemeinen Omnibusgesellschaft zu, welcher 
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die Omnibusse zu 26 und 28 Plätzen 8209 759,75, diejenigen zu 
40 Plätzen 12009 924,60, die Trambahnen 12869 785,26, die vom 
Louvre nach Saint Cloud, Sevres und Vincennes führenden 
Bahnen 1661971,50 und! die Weichbildstrecken (Saint Maur, 
Grenelle und Romainville) 53 2592,75 Fres. einbrachten; die in 
Paris mündenden Bahnen nahmen auf dem nördlichen Netz 
3529015 und auf dem südlichen Netz 3677586 Fres. ein; die 
Gürtelbahn hatte auf dem rechten Ufer eine Einnahme von 
1 660 042,01, auf dem linken von 958623,88 und auf der Linie 
Saint Lazare-Auteuil ‚von 2019 672,94 Fres.; die Omnibus- und 
Eildampfer lieferten einen Ertrag von rund 3 Millionen; bei der 
Allgemeinen Fuhrwerksgesellschaft endlich belief sich die Ein- 
nahme auf 23 357,305,23 Fres. «Die Einnahme dieser letzteren 
Gesellschaft, welche wenig'’mehr als den zwanzigsten Theil 
aller;Reisenden’befördert hatte, erreichte also beinahe die Hälfte 
der übrigen Einnahmen, ein schlagender Beweis für den grossen 
ee der verschiedenen Fahrgelegenheiten. 
Durchschnittlich gaben die Pariser zusammen täglich über 
200.000 Fres. für Beförderung mit öffentlichen Fahrgelegenheiten 
in _der Stadt oder deren nächster Umgebung aus. 

Der Verkehr auf den Pariser Bahnhöfen betrug 63 584 092 
Personen, und zwar fuhren 32677124 ab, während 30 906 968 
BEINE ankamen. Die einzelnen Bahnhöfe hatten folgenden 

erkehr: 


Personen Personen 

A. Nordbahnnetz. Batignolles-Bahnhof. 4 442 
Nordbahnhotf. . . 88388 758 Montparnasse- A . .3779 061 
B. Ostbahnnetz. Vaugirard- n N 2422 

Ost- und la Villette- West-Gürtelbahnhof. 481296 


Bahnhof. . . .„ .„ 6672554 D. Orl&ansnetz. 
Bastille-Bahnhof . . 10413 639 Orle “Bahnhof 9468 716 
Reuilly- n 688 206 S T EEE 1 814 924 
RE 474 478 | Deeaux hl e 


C. Westbahnnetz. E. Paris-Lyon-Mittelmeernetz. 
St. Lazarus-Bahnhof. 24 633051 | Lyoner Bahnhof 3 762 545 
Der Bercy-Bahnhotf hat keinen?Personenverkehr. 

Aut dem Orleansbahnhof sind mehr Personen angekommen 
als abgefahren, auf den übrigen Bahnhöfen fand dagegen das 
umgekehrte Verhältniss statt; auf dem Vaugirardbahnhof ist 
überhaupt niemand angekommen, während für den Reuilly- und 
Bel-Airbahnhof die Zahl der angekommenen Personen nicht 
bekannt ist. 

Auf den Bahnhöfen der Gürtelbahn fuhren 17 875519 Per- 
sonen ab und kamen 16875519 Personen an. 

Ueber den öffentlichen Güterverkehr liegen 'von den vor- 
erwähnten Eisenbahnen, den Frachtdampfern auf der Seine und 
ihren Kanälen, sowie von der Gürtelbahn Nachrichten vor. 

Auf den Pariser Bahnhöfen wurden 2400338 t Güter, 
(darunter 188731 t Eilgut) abgesandt, während 5641201 t 
(282883 t Eilgut) ankamen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4223 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlungen von Vereins - Kilometer- 
zeigern und von Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnissen (ab- 
gesandt am 17. d. Mts.). 

...„ No. 4286 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Herren Mit- 
glieder der Prämiirungskommission; Begleitschreiben zu dem 

rotokoll der am 8. d. Mts. in Dresden abgehaltenen Sitzung 
(abgesandt am 17. d. Mts.). (Die nächste Sitzung wird am 
29. Juni 1888 in Lübeck abgehalten.) 

No. 4287 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs; Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 5./6. d. Mts. in Dresden ab- 
gehaltenen Sitzung (abgesandt am 17. d. Mts.). (Die nächste 
Sitzung wird am 7. März 1888 in Wien abgehalten.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 

; Am 12. d. Mts. beging, wie bereits mitgetheilt, der Prä- 
sident der Königlichen isenbahndirektion in Hannover, von 
Schmerfeld, sein fünfzigjähriges Dienstjubiläum unter all- 
seitiger Theılnahme der Beamten des Direktionsbezirks. Ueber 
dessen Lebenslauf und Wirken im Eisenbahndienst liegen uns 
folgende Notizen vor. Derselbe, im Jahre 1815 geboren, trat 
im Oktober 1837 im vormaligen Kurfürstenthum Hessen in den 
Staatsdienst ein, wurde im are 1853 zum Ober-Finanzrath und 
im Jahre}1860 zum Eisenbahndirektor befördert. Seit dem Jahre 
1557 fungirte er als Vorsitzender der Direktion der Main- Weser- 
bahn in Cassel. In dieser Stellung verblieb er auch nach Ein- 
verleibung des Kurfürstenthums Hessen in die Preussische 
Monarchie. Im Jahre 1868 erhielt er den Charakter als Geheimer 


Der Verkehr auf den einzelnen Bahnhöfen gestaltete sich 
| folgendermassen: = 
t 
Nordbahnhof. „2316464 | Montparnasse - Bahn- 
Ost- und la Villette- Hot. RUN Ne, 13 5] 
Bahnhoree 7 1034351 | Vaugirard-Bahnhof . 404 

Bastille-Bahnhof . 4685 | West-Gürtelbahnhof. 

Reuilly- hs 187 615 | Orleans-Bahnhof . 1 368 23 

Bel-Air- “ 13 662 | Sceaux- ni 5 415 

St. Lazarus- „ 63 766 | Lyoner sn 106 9 

Batignolles- „ 1 309 849 | Bercy- u; 1176.09 


Wie es bei einer Grossstadt, der die meisten Lebens- und 
andere Bedürfnisse von aussen zugeführt werden müssen, ohne 
dass ein entsprechender Austausch durch Erzeugnisse de 
Gewerbthätigkeit stattfinden kann, natürlich ist, so trifft e 
auch hier zu, dass noch nicht halb soviel Güter abgesand 
wurden als ankamen; doch ist das Verhältniss auf den einzelnen 
Bahnhöfen ein sehr verschiedenes: während sich dasselbe au 
dem Nordbahnhofe fast wie 1:5 stellte, blieb auf dem St. Lazarus 
und Sceauxbahnhofe der Versand nicht viel hinter dem Empfan 
zurück. Bei dem Bastille-- und dem Montparnassebahnhof — 
aut denen beiden nur Eilgutverkehr stattfand — trat das um- 
gekehrte Verhältniss zu Tage; die Menge des auf dem ersteren 
ankommenden Gutes ist ganz verschwindend (367 t), auf den 
West-Gürtelbahnhof wurden überhaupt keine Güter empfangen. 
Ausser auf den beiden ebengenannten Bahnhöfen, die nur dem 
Eilgutverkehr Jienten, war letzterer noch auf dem St. Lazarus, 
dem West-Gürtel- und dem Lyoner Bahnhof bedeutender a 
der Frachtgutverkehr; der Bercybahnhof dagegen hatte übe 
haupt keinen Eilgutverkehr. 


Vergleicht man den Güter- und Personenverkehr auf den 
einzelnen Bahnhöfen, so fällt auf, dass der St. Lazarus-, Bastille-, 
Montparnasse-, Lyoner und Sceauxbahnhof, auf welchen sämmt- 
lich ein äusserst lebhafter Personenverkehr stattfindet, nur 
einen verschwindend geringen Güterverkehr haben, während 
andererseits der Personenverkehr des Batignollesbahnhotes, der 
einen sehr umfangreichen Güterverkehr zu bewältigen hat, nur 
schwach ist. 

Auf der Seine und ihren Kanälen verkehrten 1886 im 
ganzen 59 772 Frachtdampfer, von denen 15541 leer und 44931 
beladen waren, letztere beförderten 6 851 974 t Güter, und zwar 
3249 073 t stromabwärts und 3 602901 t stromaufwärts. 

Die Gürtelbahn endlich beförderte auf ihrer rechtsufrigen 
Strecke 1419491 und auf ihrer linksufrigen Strecke 59230, zu- 
PRELBBE also :1478721 t Güter, und ausserdem 1351074 Stück 

ieh. \ 


| nur auf 14893513 t berechnen. 


Regierungsrath und wurde im Oktober 1869 zum Vorsitzenden 
der Direktion der vormaligen Königl. Niederschlesisch-Märkische 
Eisenbahn in Berlin ernannt. Sodann wurde er nach Befö 
derung zum Rath dritter Klasse im Jahre 1875 in gleicher Amt 
eigenschaft zur Eisenbahndirektion in Hannover versetzt un 
im Oktober 1875 Allerhöchsten Orts zum Eisenbahn-Direktion 
räsidenten mit dem Range eines Raths zweiter Klasse ernannt. 

iederholt sind dem Jubilar in Als per seiner amtlichen 
Thätigkeit durch Verleihung hoher ÖOrdensauszeichnungen — 
zuletzt 1831 durch Verleihung des Rothen Adlerordens zweiter 


tungen mitgewirkt, an 
Deputirter während der Jahre 1858-—1886 einschliesslich fast ohne 
Ausnahme theilgenommen hat. — Wie uns bereits vor Wochen mit 
getheilt wurde, wird Herr v. Schmerfeld auf sein Ersuchen am 
1. November iin den Ruhestand treten. An dessen Stelle tritt — wie 
der „Berl. Actionär“ berichtet — der Präsident der Königlicheı 
Eisenbahndirektion in Elberfeld, Herr Thielen, welcher durch 
Allerhöchste Kabinetsordre vom 1. November ab zum Präsi 
denten der Königlichen Eisenbahndirektion in Hannover ernanı 
worden ist. 


Ministerialerlass, betreffend die Nebenarbeiten der Regierung 
Baumeister etc. . 

Ueber die Nebenarbeiten der Königlichen Regierungs 
Baumeister und -Bauführer ist unter dem 8. d. Mts. ein Erlass 
des Preuss. Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten ergangen 
durch welchen im Anschluss an bereits bestehende Vorschriften 


bestimmt wird, dass die Königlichen Regierungs-Baumeister und 
Königlichen Regierungs-Bautührer, so lange dieselben im Staats- 
jenst beschäftigt sind, Nebenbeschäftigungen oder sonstige 
Aufträge gegen Vergütung irgend welcher Art nicht übernehmen 
dürfen. Nur in besonderen Ausnahmefällen kann, insbesondere 
mit Rücksicht auf ein etwaiges öffentliches Interesse, die 
Jebernahme einer solchen Nebenbeschäftigung gestattet wer- 
len, wenn dies ohne jede Benachtheiligsung des Dienstes zu- 
ässig erscheint. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 

Das „Meckl. Reg.-Bl.“ veröffentlicht, wie bereits in No. 79 
8. 699. d. Ztg. mitgetheilt wurde, die Konzessionsurkunde für die 
isenbahnstrecke Schwerin-Crivitz. Bemerkenswerth in den Kon- 
essionsbedingungen ist die Vorkehr, welche für den Fall ge- 
ffen wird, dass die Bahn künftig zu einer Vollbahn erhoben 
der Theil eines grösseren Eisenbahnunternehmens wird. Auf 
rfordern der Regierung muss die Friedrich-Franz-Eisenbahn- 
sesellschaft sich dazu verstehen, entweder selbst die baulichen 
richtungen und den Betrieb der Bahn nach Massgabe der 
estimmungen für Vollbahnen umzuändern oder zu diesem 
weck entweder das Eigenthum und den Betrieb der Bahn gegen 
irstattung des Anlagekapitals oder blos den Betrieb der Bahn 
egen Gewährung einer eventuell von der Grossherzoglichen 
sgierung festzustellenden Rente abzutreten. Ferner enthält 
lie Konzession folgerde Bestimmung: „Für den Fall, dass dem- 
lächst die Linie eines grösseren, über das Mecklenburg- 
hwerinsche Staatsgebiet hinausgehenden Eisenbahnunter- 
ehmens, welche ganz oder theilweise mit der vorliegenden 
nie zusammenfällt, zur Ausführung kommen, und die Aus- 
ührung von dem Deutschen Reiche bezw. von einem Deutschen 
ndesstaate übernommen werden sollte, ist dieMecklenbureische 
edrich-Franz-Eisenbahngesellschaft verpflichtet, an den Unter- 
mer der neuen Bahn das Eigenthum und den Betrieb von 
Abzweigung bei Görries bis Urivitz gegen Erstattung des 
nlagekapitals zu gestatten, auch dem neuen Unternehmer die 
benutzung des Gleises oder eines der nach Schwerin führen- 
Gleise sowie des Schweriner Bahnhofs gegen Zahlung der 
ventuell von der Grossherzoglichen Regierung festzustellenden 
‘osten und Entschädigungen dauernd einzuräumen. Dieselbe 
erpflichtung der Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft besteht 
inem Privatunternehmer vorgedachter Eisenbahn gegenüber, 
ofern nicht die Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft selbst, 
a Gemässheit der Bestimmung im Kautvertrage vom 2. April 
3, welche auch in diesem Falle Anwendung finden soll, die 
onzession für das neue Unternehmen erhält. Sollte endlich 
ie Grossherzogliche Regierung selbst den Bau und den Betrieb 
erwähnten, über das Mecklenburg - Schwerinsche Staats- 
iet hinausgehenden Eisenbahn übernehmen, so ist die der 
ecklenburgischen Friedrich - Franz - Eisenbahngesellschaft zu 
ewährende Vergütung und Entschädigung in Ermangelung 
tlicher Einigung im Rechtswege festzustellen. 
Infolge des starken Güterandrangs hat die Direktion der 
ecklenburgischen Friedrich - Franzbahn folgende Bekannt- 
dachung erlassen: „Vom Montag, den 10. Oktober d. J., wird 
Holge des aussergewöhnlich gesteigerten Bedarfs an Betriebs- 
itteln die Be- und Entladungsfrist für offene und bedeckte 
Vagen vorübergehend auf 8 Stunden eingeschränkt.“ 


"Kerkerbachbahn, Aktiengesellschaft zu Limburg a. d. Lahn. 
> Der Aufsichtsrath schlägt dem Vernehmen nach der Ende 
ieses Monats stattfindenden Generalversammlung eine Dividende 
von 5 pCt. zur Vertheilung vor. 


r Frankfurter Gütereisenbahn. 4 
Die Erhöhung des Aktienkapitals um 1000000 44 ist nun- 
nehr in das Handelsregister eingetragen worden. 


Projekt: Sophienhafen - Bahnhof Halle a/S. 
Die Konzessionirung der Verbindungsbahn zwischen 
ophienhafen und Bahnhof Halle a/S. steht, wie die „Voss. Ztg.“ 
Brichtet, in Kürze bevor. Als Aktienkapital für diese Bahn 
& 1000000 „4 in Aussicht genommen. 


Eröffnung von Haltestellen. 

Am 15. d. Mts. werden: { 
an der Bahnstrecke Ulm-Sigmaringen der Württembergi- 
schen Staatsbahnen der Haltepunkt Neufra an der 
Donau für beschränkten Verkehr von Personen und Gepäck, 
an der Bahnstrecke Oldenburg-Leer der Oldenburgischen 
'Staatsbahnen der Haltepunkt Filsum für den Personen- 
verkehr, und 

an der Stendal-Tangermünder Eisenbahn die Haltestelle 
Miltern für den Personen- und Gepäckverkehr 

zröffnet werden. 


Sächsische Staatseisenbahnen: Betriebseröffnung der 

-_ Meuselwitz-Ronneburger Sekundäreisenbahn. 
_ Am 17. Oktober d. J. ist die im Eigenthume der Herzog- 
ı Sachsen-Altenburgischen Staatsregierung stehende normal- 
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spurige 27,16km lange Sekundäreisenbahn von Meuselwitz nach 
onneburg, deren Betrieb der Sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung übertragen ist, nach Massgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 
Jahre 1878, sowie der für den Betrieb der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen gültigen Reglements und Spezialbe- 
stimmungen dem allgemeinen Verkehre übergeben worden. 

An dieser Bahnlinie liegen ausser den Anschlussstationen 
Meuselwitz und Ronneburg der Bahnhof Gross- 
braunshain, die Haltestellen für Personen- und Güter- 
verkehr Grossröda, Dobitschen, Frankenau, 
Grossenstein und Beerwalde, sowie der Personen- 
haltepunkt Kostitz. (Vergl. auch die entsprechende Bekannt- 
machung in vor. Nummer d. Ztg.) 

Durch die neue Linie erhält die vor einigen Jahren vom 
Sächsischen Staate erworbene Gaschwitz - Meuselwitzer Bahn 
eine fast gradlinige Verlängerung. Damit vollzieht sich ab 
Leipzig naturgemäss eine Entlastung der Linie Leipzig-Hof, 
und es eröffnet sich eine direkte Verkehrslinie nach dem Süden, 
die mit dem projektirten Ausbaue Ronneburg-Wünschendorf über 
Weida-Mehltheuer-Plaueneine Parallelbahn neben derSächsischen 
Staatsbahnlinie Leipzig-Altenburg-Plauen-Hot darstellt. 


Holsteinische Marschbahn. 

Am 17. d. Mts. ist; die T'heilstrecke Lunden-Bredstedt der 
Neubaustrecke Heide-Ripen mit den Stationen Friedrich- 
stadt, Husum, Hattstedt, Wallsbüll (nur für Per- 
sonenverkehr) und! Bredstedt (für Personen- und Güter- 
verkehr) dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. Die 
Abfertigung von Personen, Gütern und Vieh u. s. w. findet, mit 
Ausnahme der Fakultativ-Haltestelle Wallsbüll, auf sämmt- 
lichen Stationen und Haltestellsn der neuen Strecke statt. 
(Vergl. die betr. Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Neuhaldensleber Eisenbahngesellschaft. 

Die der Centralverwaltung für Sekundäreisenbahnen 
(H. Bachstein) unterstellte Neuhaldensleber Eisenbahn ist am 
17. d. Mts. für den Lokalgüter- und Viehverkehr mit dem An- 
schluss an den Staatsbahnhof in Neuhaldensleben eröffnet wor- 
den. Der Anschluss an den Staaisbahnhof in Eilsleben, sowie 
die Eröffnung des Personenverkehrs wird in einigen Tagen er- 
folgen. (Vergl. die betr. Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Bayerische Staatsbahnen: Roth-Greding. Haltestelle Gabelbach. 

Die Probefahrt auf der neu erbauten Lokalbahn von Roth 
nach Greding findet am Freitag den 21. d. Mts., die proviso- 
rische Eröffnung der Strecke am Dienstag den 25. Oktober 
statt. Auf der ganzen Strecke befinden sich 16 Stationen resp. 
Haltestellen und zwar ab Roth: Lohgarten-Roth, Hof- 
stetten, Klckersmühlen, Lösmühle, Hiltpolt- 
stein, Unterrödel, Heideck, Zell, Eysölden, Al- 
fershausen, Thalmässing, Göllersreuth, Hö- 
bing, Hausen und Greding. 

Die Haltestelle Gabelbach zwischen Dinkelscherben 
und Jettingen wurde für Personen, Reisegepäck und Hunde 
eröffnet und die bisherige Haltestelle Gabelbachergreut aufge- 
hoben. Gabelbach ist von Dinkelscherben 6 km, von Jettingen 
10 km entfernt. 


Dampfstrassenbahn Gross - Lichterfelde (Anhalter Bahnhof)- 
Seehoti-Teltow. 
Die Aktionäre werden aufgefordert, die zweite Rate von 
20 pCt. bis zum 1. November einzuzahlen. 


Trambahnen Barmen-Elberfeld. 
Der im Betriebsjahr 1885 bis 1886 erzielte Gewinn beträgt 
194 832 Fres.. was eine Vertheilung von 5 Fres. als Dividende 
für die 32605 nicht amortisirten Aktien und die Amortisation 
des Kapitals in Höhe von 20000 Fres. gestattet. 


Generalversammlung der Aktiengesellschaft für Fabrikation 
von Eisenbahnmaterial in Görlitz. 

Die Generalversammlung der Aktiengesellschaft für Fa- 
brikation von Eisenbahnmaterial (Lüders) genehmigte nach 
dem „B. B.-Cour.“ einstimmig die Bilanz, sowie die Vertheilung 
von 4% pCt. Dividende. In den Aufsichtsrath wurde Herr 
Adolf Wollstein, Vorstand des Schlesischen Bankvereins, 
Kommandite Görlitz, neugewählt. Das Etablissement ist in 
diesem Jahr lebhaft beschäftigt. 


Betrug betreffend Gepäcktransport. 

Die für den Disenhehnverkehn überaus wichtige Frage, 
ob es gestattet ist, zur Erlangung von grösserem Freigewicht 
das Billet eines Reisegefährten zu benutzen, ist dieser Tage in 
erster Instanz entschieden worden. Ein hiesiger Kaufmann, 
welcher in Prenzlau auf drei Billets seinen Musterkoffer auf- 
Be und noch obendrein zehn Pfennig Ueberfracht hatte 
zahlen müssen, war daselbst vor dem Schöffengericht wegen 
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Betruges angeklagt worden. Dem Amtsanwalt gegenüber, der 
in kurzen Worten eine Geldstrafe von 15 ‚4 beantragte, plai- 
dirte der Rechtsanwalt Rudolf Hahn - Berlin in längerer juri- 
stischer Ausführung für seinen Klienten auf Freisprechung. 
Der Kauf des Billets sei ein Geschäft auf zwei gleichwerthige 
Leistungen, Personen- und Gütertransport. Der letztere müsse 
keineswegs, wie etwa die Beförderung von Handgepäck, als 
accesscrisch gelten und wurde daher von bedeutenden Rechts- 
lehrern auch als „begleiteter Transport“ bezeichnet; leicht 
lassen sich Fälle denken, wo das Frachtgeschäft gerade die 
Hauptsache sej. Es bestehe ein Recht auf jenen Transport, 
dieses Recht sei übertragbar, und zwar nach allgemeinen 
Grundsätzen sowohl ganz wie getheilt. Die Uebertragung ge- 
schehe, da es sich um das Recht aus einem Inhaberpapier 
handle, durch Hingabe des Billets. Die Uebertragung seı auch 
nirgends verboten. Der $ 24 des Betriebsreglements besage, 
dass als Freigepäck „in der Regel“ nur das dem Reisenden ge- 
hörige Gepäck ‚befördert werde, und im Tarif heisse es dann, 
dass auf jedes Billet (nicht dem einzelnen Reisenden) 25 kg 
befördert werden. Aber selbst wenn das Reglement eine aus- 
drückliche Bestimmung enthalte, sei es nicht bindend für das 
Publikum; es besitze nicht Gesetzeskraft, sondern nur soweit 
die Kraft eines Vertrages, als es dem Publikum bekannt sei 
oder eventuell hätte bekannt sein müssen, wie z. B. durch An- 
schlag am Schalter oder durch Aufdruck auf den Billets. 
Dieses Erforderniss ist auch in dem neuen Reichsgerichts- 
Erkenntniss vom 7. Februar dieses Jahres als massgebend auf- 
gestellt worden. Die Schädigung falle dadurch weg, dass der 
Reisende sein Recht durch die aus der Abstempelung ersicht- 
liche einmalige Hingabe des Billets vergeben habe. Besonders 
wurde bestritten, dass bei der Bahnverwaltung ein Irrthum 
erregt sei, zumal drei Billets vorgezeigt wurden. Da es sich 
um Musterkoffer handelte, konnte der Expedient gar nicht auf 
den Gedanken kommen, dass der Reisende drei Billets für sich 
gekauft habe. Es sei nichts vorgebracht dafür, dass der An- 
geklagte einen solchen Irrthum erregen wollte, und er habe nur 
das Verfahren geübt, welches bisher bei sehr vielen Reisenden 
gebräuchlich war und als erlaubt galt. Der Gerichtshof nahm 
aber die Erfordernisse des Betruges als vorliegend an und ver- 
urtheilte den Angeklagten zu 15 X Geldstrafe. 


Versuchter Betrug durch falsche Altersangabe bei Beförderung 
eines zahlpflichtigen Kindes. 


Ein Verstoss gegen eine Verordnung, die vielfach seitens 
des die Eisenbahn benutzenden Publikums übertreten wird, 
ohne dass die Betreffenden zur Verantwortung gezogen werden, 
beschäftigte kürzlich die 87. Abtheilung des Schöffengerichts. 
Eine Frau G. fuhr im Juni d. J. mit ihrem fünfjährigen Kinde 
nach dem Mecklenburgischen, hatte aber nur für sich ein Billet 
gelöst. Auf wiederholte Fragen der Schaffner nach dem Alter 
des Kindes hatte die Frau die Antwort gegeben, dass ihr 
Töchterchen „noch nicht vier Jahre alt“ sei, eine Angabe, deren 
Unwahrheit sich bald herausstellte. Da nach dem Reglement 
nur solche Kinder in Begleitung Erwachsener von dem Fahr- 
gelde befreit sind, die das vierte Lebensjahr noch nicht er- 
reicht haben, so wurde Frau G. zunächst in eine Konventional- 
strafe von 6 4 genommen, ausserdem aber Anklage wegen ver- 
suchten Betruges wider sie erhoben. Sie behauptete im Termine, 
dass ihr der Zweck der von den Schaffnern an sie gerichteten 
Fragen nicht bekannt gewesen, sie habe überhaupt geglaubt, 
dass ein Kind erst vom fünften Jahre ab billetpflichtig sei. Der 
Staatsanwalt erklärte, da die Grundsätze vieler Passagiere in 
dieser Beziehung „etwas laxer Natur“ seien, könnten der bisher 
unbescholtenen Angeklagten mildernde Umstände bewilligt 
werden, „einer Wohlthat, welcher etwaige Nachahmer der An- 
geklagten allerdings nicht mehr theilhaftig werden würden.“ 
Er beantragte eine Geldstrafe von 6 X Der Gerichtshof er- 
kannte auf 5 „4 Geldstrafe. 


Thüringische Nebenbahnen. 


Nach den mit Preussen abgeschlossenen Verhandlungen 
baut, wie das „Leipz. Tgbl.“ berichtet, die Preussische Staats- 
regierung die vier projektirten Lokalbahnen Ohrdruf-Gräfen- 
roda, Gotha - Herbsleben, Bufleben-Grossenbehrungen (Nesse- 
thalbahn), Georgenthal-Tambach für sich und erhält dafür die 
Bahnen Gotha-Ohrdruf und Fröttstedt - Friedrichroda über- 
wiesen. — Der Vertrag mit dem Eisenbahn-Bauunternehmer 
Herrm. Bachstein - Berlin hinsichtlich der Bahn Fröttstedt- 
Friedrichroda läuft mit dem Jahre 1891 ab, ob Bachstein bis 
dahin in diesem Vertrage belassen oder bei früherer Aufhebung 
entschädigt wird, ist noch unbekannt. 


Eisenbahn Camburg-Zeitz. 

Nach dem „Leipz. Tgbl.“ sind die im Sommer dieses Jahres 
unterbrochenen Vorarbeiten für den Bau einer Eisenbahn von 
Camburg nach Zeitz seitens der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Erfurt wieder aufgenommen worden. 


Königliche Eisenbahndirektion Bromberg: Bevorstehende 
Eröffnung der Strecke Gnesen-Nakel. x 

Nach amtlicher Mittheilung wird voraussichtlich die Eisen- 
bahnstrecke Gnesen-Nakel am 1. November cr. dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben werden. Dun 
Preussische Staatsbahnen: Kommunalabgabepflichtiges Rein- 
einkommen in 1886/87. Be 

In Gemässheit des $ 5 des Gesetzes vom 27. Juli 1885, 
betreffend Ergänzung und Abänderung einiger Bestimmungen 
über Erhebung der auf das Einkommen gelegten direkten 
Kommunalaogaben, wird zur öffentlichen Kenntniss gebracht, 
dass das im laufenden Steuerjabre kommunalabgabepflichtige 
Reineinkommen der gesammten Preussischen Staats- und für 
Rechnung des Staates verwalteten Eisenbahnen für das Etats: 
jahr 1886/87 auf 100 967 168 „4 festgestellt worden ist. B 


Präjudizien. 
v. ©. Haftpflicht. Anrechnung der von dem beim 
Betriebe der Eisenbahn verletzten Beamten zur Beamten- 
Pensionskasse zu leistenden Beiträge bei Berechnung des für 
die Bemessung der Rente massgebenden Gehaltes. Beweis 
pflicht des Ersatzverpflichteten.*) AusdenEntscheidungs: 
gründen: „Die Beschwerde des Revisionsklägers, dass mit 
Unrecht von dem Berufungsgerichte der vom Kläger (Verletzten) 
zur Beamtenpensions- und Unterstützungskasse zu zahlende 
Beitrag von 14 „% jährlich bei der Berechnung der Rente von 
dem von ihm bezogenen Gehalte in Absatz gebracht sei, ist 
nicht begründet, die getroffene Entscheidung vielmehr zu 
billigen. Nach der Anstellungsurkunde vom 9. Juni 1874 ist 
dem Kläger ein pensionsfähiges Gehalt von 350 Thlrn. beigelegt, 
welches demselben nach Abzug der statutenmässigen Beiträge 
zur Beamtenpensions- und Unterstützungskasse gezahlt werden 
sollte. Kläger war also verpflichtet, diese Beiträge zu leisten 
und hat sein ihm beigelegtes Gehalt nur nach Abzug dieser 
Beiträge zu fordern gehabt und erhalten Nach $ 3 des Ha 
pflichtgesetzes kann aber Kläger nur Ersatz desjenigen Schadens 
verlangen, welchen er durch die infolge der Verletzung ein- 
getretene Erwerbsunfähigkeit erleidet. Dieser besteht bei der 
eingetretenen völligen Dienstunfähigkeit des Klägers — ab 
gesehen von den erfurderlichen besonderen Ausgaben für 
Pflege u. s. w. — in dem Betrage seines zur Zeit des erlittenen 
Unfalles bezogenen Gehaltes, abzüglich der von ihm zu leistenden 
Beiträge zur Pensions- und Unterstützungskasse. Würden die 
letzteren bei der Berechnung der Rente nicht in Absatz gebracht 
so würde Kläger, welcher diese Beiträge jetzt nicht mehr zu 
leisten hat, nach dem Unfalle mehr erhalten, als er an Gehall 
bezogen haben würde, wenn er den Unfall nicht erlitten, viel 
mehr seinen Dienst fortgesetzt hätte. Dies würde in Wider 
spruch mit der Vorschrift des $ 3 a.a.O. stehen. — War dahe 
die Revision des Klägers zurückzuweisen, so stellen sich aucl 
die Beschwerden des Beklagten (Fiskus) als nicht gerecht- 
Be dar. — Während Kläger beantragt hat, ihm die ihm zu. 
zubilligende Rente auf Lebenszeit zuzuerkennen, hat Beklagter 
geltend gemacht, dass dem Kläger die Rente nur bis zum 
vollendeten 65. Lebensjahre zu gewähren sei, weil Zugführer 
durchschnittlich nur bıs zum vollendeten 65. Lebensjahre dienst 
tüchtig seien, im Bezirke der Eisenbahndirektion Hannover kein 
einziger Zugführer über 65 Jahre im Dienst sei, und Kläger 
ohne den Unfall den Zugführerdienst höchstens bis zum voll 
endeten 65. Lebensjahre würde haben versehen können, sowie 
weil der Eisenbahnverwaltung nach dem Gesetze vom 31. März 
1882 das unbeschränkte Recht zustehe, die Pensionirung eine: 
über 65 Jahre alten Beamten zu verfügen. Das Landgerich 
hat diesen Einwand ohne Beweisaufnahme über diese Behaup- 
tungen des Beklagten zurückgewiesen, das Berufungsgerich 
die Berufung des Beklagten, nachdem es über dessen Behaup 
tungen Beweis aufgenommen, verworfen. Wenn Revision 
kläger behauptet, der Berufungsrichter verletze durch diese 
Entscheidung die Vorschriften der $$ 1 und 3 des Reichs-Haft 
pflichtgesetzes, da nach diesem Kläger, wenn er sein Gehalt 
zur Zeit des Unfalles für die Dauer seines Lebens verlange 
beweisen müsse, dass er sein gegenwärtiges Gehalt zeitlebens 
würde fortbezogen haben, d. h. voraussichtlich nicht würd 
pensionirt sein, so ist dieser Angriff unbegründet. i 
Wie bereits vom Reichsgericht entschieden worden (E: 
v. 6. Febr. 1885), ist für die Berechnung des Umfanges des durc 
eine Verletzung eingetretenen Schadens und der dem Verletzte 
nach den Bestimmungen des $ 3 des Haftpflichtgesetzes z 
leistenden Entschädigung zunächst diejenige Lage der Veı 
hältnisse des Verletzten massgebend, in welcher zur Zeit de 
Unfalles derVerletzte sich befand und esist als Regeldavon au 
zugehen, dass derVerletzte den Verdienst, welchen er zu dieser Zeit 


*) Siehe auch das in No. 21 8. 201 d. Ztg. gebrach 
Erkenntniss von demselben Datum, desgl. die Entscheidung 
No. 56 8. 597 d, Ztg. D. Red. 


hatte 
und d 
teten ist es. Umstände nachzuweisen, aus denen zu entnehmen 
ist, dass mit Rücksicht auf die Verhältnisse des gegebenen Falles 
mit Sicherheit angenommen werden müsse, dass der Verletzte 
dauernd den bisher genossenen Verdienst auch ohne die Ver- 
letzung nicht würde gehabt haben. Dazu genügt aber nicht 
der Nachweis von Thatsachen, aus denen die Möglichkeit 
der Verminderung des Erwerbes des Verletzten sich ergibt, son- 
dern es müssen Thatsachen vorliegen, aus denen mit Sicherheit 
auf eine Verminderung des Erwerbes des Verletzten in be- 
stimmter oder doch bestimmbarer Zeit zu schliessen ist, um 
schon jetzt die dem Verletzten zuzuerkennende Rente auf 
‚eine bestimmte Zeit zu beschränken. Werden solche That- 
sachen von dem Ersatzpflichtigen vorgebracht, so ist darüber 
in dem gegenwärtigen Verfahren zu erkennen und, falls sie be- 
Ber erachtet werden, schon jetzt die Rente nicht auf Le- 
enszeit, sondern für eine beschränkte Dauer zuzuerkennen; 
können dagegen solche Thatsachen nicht vorgebracht oder be- 
wiesen werden, so ist die nach dem Erwerbe des Verletzten 
- zur Zeit des Unfalls zu bemessende Entschädigung demselben 
- dauernd zuzusprechen und dem Ersatzpflichtigen zu überlassen, 
in Gemässheit der Vorschrift des $ 7 des Haftpflichtgesetzes 
eine Minderung oder Beseitigung der Rente zu beantragen, 
falls diejenigen Verhältnisse, welche die Feststellung der Höhe 
der Rente bedingt haben, sich inzwischen wesentlich verändert 
haben. Mit diesen Grundsätzen steht die Entscheidung des 
- Ober-Landesgerichts im Einklange, welches die von dem Be- 
klagten behufs Beschränkung der Dauer der zu zahlenden Rente 
geltend gemachten Thatsachen in diesem Verfahren berück- 
sichtigt, dieselben aber, weil nicht erwiesen, für ungeeignet 
erachtet hat, das Verlangen des Beklagten, die Rente nur bis 
‘zum vollendeten 65. Lebensjahre zuzuerkennen, zu begründen. 
Ueber die nicht begründete Annahme des Beklagten über die 


Beweispflicht des Klägers vgl. Erk. d. Reichsger. v. 14. Dezem- 
‚ber 1882 u. 6. November 1886. 
dass der Richter in dem über den Anspruch des Verletzten auf 
Schadenersatz geführten Rechtsstreite über dieauf eine spätere 
‚Verminderung des Verdienstes des Verletzten einwirkenden 
vom Beklagten geltend gemachten Umstände Be- 
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auch in Zukunft würde gehabt haben, wenn die Verletzung | weis erheben und erkennen müsse und dies nicht nach $ 7 des 
| dadurch die Aufhebung oder Verminderung seiner Erwerbs- , Haftpflichtgesetzes einem späteren Verfahren vorbehalten dürfe. 
fähigkeit nicht eingetreten wäre. Sache desErsatzverpflich- | Im vorliegenden Falle hat aber das Berufungsgericht dıe vom 


Beklagten zum Zwecke der Beschränkung der Dauer seiner 
Verp ohne zur Zahlung der dem Kläger nach seinem gegen- 
wärtigen Gehalte bemessenen Rente geltend gemachten That- 
sachen berücksichtigt und über dieselben entschieden. Wenn 
er daneben auf die Befugniss des Beklagten aus $ 7 des 
Haftpflichtgesetzes verweiset, so ist das zutreffend. Die Zurück- 
weisung des aus der Befugniss der Eisenbahnverwaltung, den 
Kläger nach Vollendung des 65. Lebensjahres zu pensioniren, 
entnommenen Einwandes gegen die Zuerkennung der Rente 
über diesen Zeitpunkt hinaus, ist zu billigen.“ (Erk. des III. Ci. 
vilsenats des Reichsgerichts vom 14. Dezember 1886 in S. B. 
(Kl.) wider den Preuss. Eisenbahnfiskus Rep. III. 201/86; Ent- 
scheid. Bd. XVII. S. 45 ff.) 


Ostindische Eisenbahnen. 

Der Verwaltungsbericht der Ostindischen Bahnen für das 
Jahr 1886 ergibt einen Zuwachs von 1014 Meilen, und eine 
Gesammtlänge am Jahresschluss von 13390 Meilen (= 21558 km). 
Das Gesammtkapital, einschliesslich für die im Bau und in Vor- 
bereitung stehenden Strecken beträgt 187317000 Z oder bei- 
nahe 65000 £ für die Meile (= 807453 £ für das Kilometer). 

Die Roheinnahmen beliefen sich auf 18704000 Z£ oder 
6816 £ für die Meile, die Betriebsausgaben auf etwa 43 pCt. 
und die Dividenden auf 5,73 pCt. 

Die sonstigen Betriebsergebnisse sind: : 
1886 


Betriebslänge . . . . Meilen 12 584 

Beförderte Passagiere . BET LAST '88 436 318 

„ UTC a Retn ne db 19 576 365 

Personenmeilen 3 894 076 609 

Tonnenmeilen 3 388 606 208 

ZUERST el ra ©. 45 475 834 

In diesen Urtheilen ist erkannt, | Durchschnittliche Länge jeder Passagierfahrt Meilen 44 
r e „ Beförderung 1 t Gut 

Meilen 173 


(„Rail. Gaz.“) H. 


Offizielle Anzeigen. 


Kenntniss, dass am 17.d. Mts. die Theil- 
strecke Lunden-Bredstedt unserer Neu- 
baustrecke Heide-Ripen im vollen Um- 
fange dem Verkehr übergeben wird. Die 
Abfertigung von Personen, Gütern und 
Vieh ete. findet auf sämmtlichen Statio- 
nen und Haltestellen der neuen Strecke 
statt, mit Ausnahme der Fakultativ- 
Haltestelle Wallsbüll, welche nur für 
den Personenverkehr eingerichtet ist. 
In. den am 15. v. Mts. in Kraft getre- 
tenen neuen Tarifen für den Lokal-Per- 
sonen-, Güter- und ‚Vieh- etc. Verkehr 
der diesseitigen Bahn sind die Taritsätze 
für die Stationen der Theilstrecke Lun- 
den-Bredstedt mit enthalten, und können 
diese Tarife, wie wir bereits früher be- 
kannt gemacht haben, von allen Expedi- 
‚tionen bezogen werden. 
Hinsichtlich des am 17. d. Mts. zur 
Einführung gelangenden Fahrplans für 
die Gesammtstrecke Elmshorn-Bredstedt 
verweisen wir aufunsere Bekanntmachung 
vom 7. d. Mts. 
Glückstadt, den 14. Oktober 1897. (2287) 
Die Direktion. 


- Neuhaldensleber Eisenbahn - Gesell- 
schaft. Am 17. d. Mts. wird die Neu- 
haldensleber Eisenbahn mit dem An- 
schluss an den Staatsbahnhof Neuhal- 
densleben für den Lokal-Güter- und Vieh- 
verkehr eröffnet. Der Anschluss an den 
Staatsbahnhof Eilsleben, sowie die Er- 
öffnung des Personenverkehrs wird in 
einigen Tagen erfolgen und noch bekannt 
gegeben werden. 

Mit dem obigen Tage treten der Lokal- 
Gütertarif a der Tokalterif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 


RTT 


Neuhaldensleben, 15. Oktober 1897. (2288) 
Der Vorstand. 


2. Eröffnung von Stationen. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
Eröffnung der Station Unter- 
Graslitz für denGesammtverkehr. 
Am 20. Oktober 1837 wird die bisher nur 
für den Personen-, Gepäcks- und Frachten- 
Wagenladungsverkehr eingerichtete Sta- 
tion Unter-Graslitz der Linie Fal- 
kenau a.d. Eger- Klingenthal 
bis auf weiteres auch für den Eilgut- 
und Frachten-Stückgutverkehr. 
demnach für dnGesammtverkehr 
eröffnet. 

Die Gebührenberechnung im Verkehre 
von und nach der genannten Station er- 
folgt auf Grund der kilometrischen Ent- 
fernungen und Gebührenberechnungs- 
Tabellen, bezw. Stationstarife des hier- 
seitigen Lokal-Gütertarites, Theil II, yom 
1. Juni 1887. 

Prag, am 15. Oktober 1887. 

Die Generaldirektion. 
Nachdruck wird nicht honorirt. 


(2289) 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Aenderungderbisheri- 
gen Stationsnamen Austerlitz- 
Krzenowitz und Strassnitz.- 
Rohatetzin Krzenowitz bezw. 
Rohatetz. Nach Mittheilung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn führen die 
bisher Austerlitz-Krzenowitz und Strass- 
nitz-Rohatetz genannten Stationen vom 


1. Eröffnung von Strecken. und lebenden Thieren in Kraft. Exem- 15. dieses Monats ab die Benennungen 
Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. vun dieser Tarife sind auf den Stationen Krzenowitz bezw. Rohatetz. 
"Wir bringen hierdurch zur öffentlichen äuflich zu erlangen. Berlin, den 17. Oktober 1887. (2290) 


Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


4. Güterverkehr. 


Mit dem 1. Dezember d.J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen ete.. von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach den 
Stationen der Galizischen Carl-Ludwig- 
bahn, der Lemberg-Ozernowitz-Jassybahn 
und der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen (Galizische Linien) ein. Nach- 
trag VII in Kraft. Derselbe enthält 
ausser der Einbeziehung der Station 
Radszizöco (K.K. Oesterreichische Staats- 
bahnen) in den genannten Tarif erhöhte 
Frachtsätze für den Verkehr von Mys- 
lowitz und Myslowitzgrube 
nach Swoszowice, Skawina, 
Wielki-drogi und Brzeznica. 

Die erhöhten Frachtsätze sind diesel- 
ben wie die im Haupttarif und bezw. 
Nachtrag III enthaltenen, bis zur Her- 
ausgabe des Nachtrags VI gültig ge- 
wesenen Sätze. Ausserdem enthält der 
ee Berichtigungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifs. 

Druckexemplare sind vom 15. Novem- 
ber er. ab von unserem Verkehrsbüreau 
und den Versandstationen unentgeltlich 
zu beziehen. 

Breslau, den 15. Oktober 1887. (2291) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr zwischen Ober-Graslitz und 
Sächsischen Stationen. Zum Tarife für 
den Güterverkehr zwischen Öber- 
Graslitz (Station der a. priv. Busch- 
t&hrader Eisenbahn) und Stationen 


der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnentrittam 17. Ok- 
tober d. J. der Nachtrag I in Kraft, wel- 
cher u. a. direkte Frachtsätze für die au 
der Linie Meuselwitz - Ronneburg gele- 
genen Verkehrsstellen enthält. 

Abdrücke dieses Nachtrags können 
durch die betheiligten Stationen bezogen 
werden. 

Dresden, am 11. Oktober 1887. (2292) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. November d. J 
ab wird die Station Ochenbruck der 
Bayerischen Staatseisenbahn in den Tarif 
für den Bayerisch - Sächsischen Güter- 
verkehr vom ]1. Mai 1884 einbezogen. 

Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Expedi- 
tionen zu erfahren. 

Dresden, den 11. Oktober 1837. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Südwestdeutsch-Schweizerischer Ver- 
band. Mit Wirkung vom 1. November 
l. J. treten für die Beförderung von 
Petroleum und Naphta in Wagen- 
ladungen von 10000 kg ab Frankfurt 
a.M, Frankfurt a/M.:Sachsen- 
hausen, Kastel, Ludwigshafen, 
Mannheim, Mannheim:-Neckar- 
vorstadt und Mainz nach Win- 
keln, Station der Vereinigten Schwei- 
zerbahnen, direkte Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen und das diesseitige 
Tarifbüreau. (2294) 

Karlsruhe, den 12. Oktober 18987. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Nord-Ostsee-Verband. Zum Tarif für 
den vorbezeichneten Verband tritt mit 
Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. ab der 
Nachtrag 3 in Kraft, welcher zum Preise 
von 0,30 44 tür das Stück von den be- 
theiligten Dienststellen zu beziehen ist. 

Derselbe enthält Abänderungen und 
Ergänzungen der Spezialbestimmungen 
zu dem Betriebsreglement, den speziellen 
Tarifvorschriften und der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Abände- 
rungen und Ergänzungen der Kilometer- 
zeiger und der Tarittabellen sowie Be- 
richtigungen. 

Die Aufhebung der Station Husum des 
Direktionsbezirks Altona als Tarifstation 
erfolgt abweichend von der im Nach- 
trage enthaltenen diesbezüglichen Be- 
stimmung erst am Tage der Betriebs- 
eröffnung der Station Husum der Hol- 
steinischen Marschbahn; frühestens 
jedoch erst am 16. d. Mts. 

Altona, den 14. Oktober 1887. (2295) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostsee-Eisenbahn-Verband. Zum Tarife 
vom 1. Juni 1882 für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren ict der vom 15. d. Mts. ab gültige 
Nachtrag XI erschienen. 

Derselbe enthält Aenderungen bezw, 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement, Erweiterungen 
der bisherigen Verkehrsbeziehungen durch 
Aufnahme neuer Stationen in den Ver- 
band, sowie Aufhebung der Staatsbahn- 
station Husum A. als Tatifstation. 

Exemplare des Nachtrags können, so- 
weit der Vorrath reicht, von den be- 
theiligten Dienststellen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Altona, den 14. Oktober 1837. (2296) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


(2293) 
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ÖOstdeutsch - Ungarischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Die Station Sagan des 
Direktionsbezirks Berlin wird mit fol- 
genden Frachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif No. 3 für Bäume, Sträucher nnd 
Blumen aufgenommen. 


Bei Aufgabe in 
} unver- ver- 
Zwischen Sagan | packtem!| packtem 
na | Zustande 
| für 100 kgin Mark 
Budapest szemely- 
pälyandvar (Per- 
See Ne 
udapest ferenetsvä- 
ros (Franzstadt) . 11,81 8,02 
Budapest-Kelenföld . 
Budapest Oe. U. St. 
Budapest fövamhäz 
(Hauptzollamt) . 11,35 8,06 
Budapest U. St. E. 
ee 
Räkos Oe. U. $t.,E.G. LEN Ba UeDE 
transit ALTER, 
Breslau, den 11. Oktober 1887. (2297) 


Namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 16. Oktober d. J. tritt zu dem 
Staatsbahn-Gütertarife Bromberg-Han- 
nover der vierte Nachtrag in Kratt. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der speziellen Tarit- 
vorschriften und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger direkte Entfernun- 
gen für die Stationen der Theilstrecken 
Posen-Stralkowo, Strasburg i/Wpr.-Sol- 
dau, sowie für Blumenthal i/Ostpr., 
Braunswalde, Gladau, Kietz und Neuen- 
dorf-Friedheim des Bezirks Bromberg, 
ferner anderweite ermässigte Entfernun- 
gen und Frachtsätze für Soldau und die 
Stationen Illowo und Mlawa der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Gutowo, Otoschno, Stral- 
kowo, Wreschen und Wulka erlangen 
erst mit dem Tage der Betriebseröffnung 
her Strecke Wreschen-Stralkowo Gültig- 
zeit. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 14. Oktober 1887. (2298) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Dezember 1537 neuen Stils ab 
tritt der einunddreissigste Nachtrag zur 
2. Ausgabe des Deutsch-Russischen Gü- 
tertarifs vom 1. Januar 1880 neuen Stils 
in Kraft. Derselbe enthält ausser zum 
Theil bereits veröffentlichter Abände- 
rungen und Ergänzungen der allgemeinen 
und besonderen Bestimmungen zum Gü- 
tertarif und Aenderungen in einzelnen 
Ausnahmetarifen, neue Frachtsätze für 
Düngemittel im Verkehr mit Stationen 
der Polässje-Bahnen und für Cement 
nach Stationen der Tambow -Saratower 
Bahn. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 8. Oktober 1887. (2299) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband - Kohlenverkehr. Am 
10. Oktober 1837 sind die in dem Nach- 
trage II zum Ausnahmetarife für Stein- 
kohlen etc. vom 1. Januar 1837 — Heft 
III — enthaltenen Frachtsätze für die 
Stationen Bockenrod, Brensbach, Gross= 
Biberan, Nieder-Kainsbach und Reichels- 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


. Staatsbahn - Verkehr Breslau - Erfurt. 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 20. d. Mts. werden zwischen einigen 
Stationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen der Strecken Krems-Sig- 
mundsherberg-Horn und Tulln-St. Pölten, 
sowie Sigmundsherberg-Horn Oe. N. W. 
B. und Berlin, Görlitzer und Anhalt- 
Dresdener Bahnhof, ferner zwischen 
Sigmundsherberg - Horn Oe. N. W.B. 
und Berlin Schlesischer Bahnhof direkte 
Frachtsätze für den Transport von 
frischem Obst ete. in Mengen von min- 
destens 5000 und 10000 kg eingeführt, 
über deren Höhe die betreffenden Ver- 
bandstationen Aufschluss ertheilen. 

Breslau, den 12. Oktober 1837. (2301) 

Königliche Eisenbahndirektion, a 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


“ Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
verkehr. Am 1. November d. J. tritt 
zum Tarifhefte 1 des Verbands-Güter- 
tarifs TheilII der Nachtrag IlI in Kraft, 
welcher u. a. die unterm 17. September 
d. J. bereits veröffentlichten erhöhten 
Frachtsätze des Ausnahmetarıfs 8a 
(Graphit) im Verkehre von der Station 
Hannsdorf der Oesterreichischen Staats- 
bahn, sowie neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 19 (rohe Jute) und einen 
Ausnahmetarif No. 24 für die Beförde- 
rung von zerlegten Möbeln aus geboge- 
nem Holze zwischen Stationen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und den Stationen 
Dresden = Altstadt, Dresden = Neustadt, 
Dresden - Friedrichstadt und Leipzig 
(Dresdner Bahnhof) enthält. Ferner 
kommen durch diesen Nachtrag auch 
die in verschiedenen Stationsverbindun- 
gen für die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5a und b (Getreide) bestehenden 
Kürzungsbeträge in Wegfall, so dass 
diese Frachtsätze nunmehr ungekürzt 
anzuwenden sind. “a 
Dresden, am 14. Oktober 1837. (2302) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 20. Oktober d. J. erscheint Nach- 
trag XII zum Gütertarif. Derselbe ent- 
hält Aenderungen von Stationsnamen, 
Ergänzungen bezw. Aenderungen zum 
Titelblatt und Vorwort des Tarifs, zu den 
Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
und zu dem Ausnahmetarif für Holz des 
Spezialtarifs II, Tarifkilometer für die 
in den Verkehr neu einbezogenen Sta- 
tionen Kerkwitz und Klitten des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt,Annahütte, 
Klettwitz, Klingmühl:-Lichterfeld, Sall- 
gast und Zschipkau der Zschipkau-_ 
Finsterwalder Eisenbahn und Deutsch» 
Leippe, Falkenberg i/Oberschl., Graase, 
Kaundorf, Komprachtschütz, Lammsdorf, 


Nieder - Hermsdorf, Osseg, Schedlau, 
Schiedlow, Tillowitz des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau, sowie er- 


mässigte Tarifkilometer für die Stationen 
der ehemaligen Nordhausen - Erfurter 
Eisenbahn und Berichtigungen. Die Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren von und nach Schedlau, 
Kerkwitz und Klitten ist ausgeschlossen. 
Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen,, woselbst auch Nach- 
träge zum Preise von je 0,20 4 zu 
haben sind. “= 
Erturt, den 11. Oktober 1887. (2303) 
Königliche Eisenbahndirektion. = 


Berlin, den 19. Oktober 1887. 


 Beiblattm lo] ter Zeitung aes Vereins Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen, 


re 


4. Güterverkehr. 


(Fortsetzung..) 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. No- 
vember d. J. tritt der Nachtrag IV zum 
Gütertarif Frankfurt a/M. - Oberhessen 
in Kraft, über dessen Inhalt die Güter- 
expeditionen Auskunft ertheilen. 

iessen, den 14. Oktober 1887. (2304) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


u An ee ce Bes un. Mic 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Mit 
dem 20. Oktober d. J. kommen für den 
Güterverkehr zwischen den Stationen 
Gera, Leipzig Th. Bhf., Plagwitz-Lindenau, 
Weida, Woltsgefärth und Zeitz des Direk- 
tionsbezirks Erfurt und Gera W. G. Bhf. 
einerseits und verschiedenen Stationen 
der Sächsischen Staatsbahn (an der 
Strecke Ronneburg - Meuselwitz - Gasch- 
witz etc.) andererseits neue und bezw. 
abgeänderte Entfernungen und Fracht- 
sätze zur Einführung. Näheres bei den 
betheiligten Expeditionen. 

Erfurt, den 13. Oktober 1837. (2305) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Ausnahmetarif für den Transport 
von Rohzucker, Pilezucker und Melasse 
von Stationen der Aussig-Teplitzer Bahn, 
der Böhmischen Nordbahn, der Böhmi- 
schen Westbahn, der Buscht@hrader Bahn, 
der Prag-Duxer Bahn (im Staatsbetrieb) 
und der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
‚nach Gustavsburg, Mannheim und Lud- 
wigshafen a. Rh. transit vom 1. Novem- 
ber 1884 gelangt mit Wirksamkeit vom 
1. November ]. J. der III. Nachtrag nebst 
“ Anhang zur Einführung. Derselbe ent- 
“hält neue Transportbedingungen und 
 ermässigte Frachtsätze für Mannheim 
 transit und Ludwigshafen a/Rh. transit, 
sowie theilweise ermässigte Taxen für 
Bien Verkehr mit Kaaden-Brunnersdort, 
Komotau, Priesen und Saaz. 

Die für den Verkehr mit Frankfurt 
a/M. vorgesehenen Frachtsätze finden 
vorerst keine Anwendung. 
München, den 13. Oktober 18937. (2306) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion 
‘ der K. B. Staatseisenbahnen. 


u En ni all nn ne du u lan Du nn u ED a 
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 Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
om 1. Dezember ]. J. ab werden auf 


nicht zu den normalen Fr: 
ezialtarifs II weiter befördert werden, 
e Rückvergütungen des Reexpeditions- 


- Karlsruhe, den 15. Oktober 1897. (2307) 
; Generaldirektion, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Die Markfrachtsätze in den Getreide- 
etc. Tarifen von Stationen der Russischen 
Südwestbahnen und der Fastowbahn 
nach Danzig und Neufahrwasser werden 
vom 20./8. Oktober cr. ab um je 4,00 4. 
pro 10000 kg ermässigt. 

Danzig, am 10. Oktober 1837. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichselverbande be- 
theiligten Verwaltungen. 


(2308) 


Mit Gültigkeit vom 17./5. Oktober 1837 
treten für den Getreide- etc. Verkehr 
von Stationen der Kursk-Kiew-, Moskau- 
Kursk-, Charkow-Nikolajew- und Kursk- 
Charkow-Asowbahn nach Danzig und 
Neufahrwasser neue Tarife in Kraft. 
Dieselben enthalten gegen die bisherigen 
bezüglichen Tarife Ermässigungen und 
sind in unserem Geschäftslokale, sowie 
bei den übrigen betheiligten Verwaltun- 
gen unentgeltlich zu haben. 

Danzig, am 14. Oktober 1897. (2309) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichselverbande be- 

theiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 für 
Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und Sieg- 
gebiet. Die Stationen Friedberg (H.) 
und Gelnhausen (F.) werden vom 20. d. 
Mts. ab für den Versand von Eisenerz 
nach den Hochofenstationen des Ruhr- 
gebiets in den vorbezeichneten Tarif auf- 
genommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 16. Oktober 1887. (2310) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frankfurt - Bayerischer Verkehr. Die 
Frachtsätze des Holzausnahmetarifs 1b 
für Nördlingen werden vom 1. Dezember 
l. J. ab um 4—6 4 für 100 kg erhöht. 
Näheres bei den Verbandsexpeditionen. 

Frankfurt a/M., den 15. Okt. 1887. (2311) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen Ver- 
waltungen. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 1. No- 
vember 1887 an gültige Nachtrag 11 
herausgegeben, welcher enthält: Aen- 
derung der speziellen Tarifvorschriften, 
Tarifsätze für die an der Bahnstrecke 
Altenbeken - Warburg gelegene Halte- 
stelle Neuenheerse, Ausnahmetarifsätze 
für grünes Hohlglas, für Rüben und 
Rübenschnitze, sowie einige Tarif berich- 
tigungen. Exemplare des Nachtrags sind 
in den Güterexpeditionen zu haben. 

Hannover, den 14. Oktober 1887. (2312) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Offizielle Anzeigen. 


MitteldeutscherEisenbahnverband. Am 
1. November d. J. gelangt je der Nach- 
trag IV zu den Gütertarifheften No. 1, 
2 und 5 sowie je der Nachtrag V zu den 
Gütertarifheften No. 3 und 4 zur Ein- 
führung, welche, neben Aenderungen der 
bestehenden Frachtsätze für verschiedene 
Stationen, neue Frachtsätze für die Sta- 
tionen Aglasterhausen, Gaggenau, Kork, 
Braunschweig - Nordbahnhof und Wil- 
helmithorbahnhof, Patzetz, Kerkwitz, 
Linderode, Sprembers; , Kratzau, 
Bennstedt, Salzmünde und Zappendort 
enthält. Die direkten Sätze für die drei 
zuletzt genannten Stationen treten frühe- 
stens mit dem Tage der Eröffnung der 
Strecke. Teutschenthal - Salzmünde in 
Kıaft. Nähere Auskunft 'ertheilen die 
Verbands-Güterexpeditionen, woselbst die 
Nachträge auch erhältlich sind. 

Erfurt, den 13. Oktober 1897. (2313) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. Oktober 
l. J. ist der Nachtrag II zu dem ab 
1. März 1887 gültigen Tarif für den 
Donau-Umschlagsverkehr zur Ausgabe 
gelangt. Derselbe enthält Aenderungen, 
Ergänzungen, Berichtigungen, Aufnahme 
neuer Stationen und Einführung eines 
neuen Ausnahmetarifs für Salz. — Der 
Nachtrag wird an die Besitzer des Tarifs 
unentgeltlich abgegeben. 

Der Nachtrag I, dessen Einführung 
eingetretener Differenzen wegen unter- 
bleiben musste, wird später zur Aus- 
gabe gelangen. 

Köln, den 16. Oktober 1837. (2314) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
Verband. Im Verkehr zwischen Station 
Husum der Holsteinischen Marschbahn 
einerseits und den Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(linksrhein. und rechtsrhein.), der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder und der Georgs- 
Marienhütten Eisenbahn, sowie den Sta- 
tionen Bentheim, Gildehaus und Schüttorf 
der Niederländischen Staatsbahn anderer- 
seits findet vom 17. d. Mts. ab eine 
direkte Abfertigung von Eil- und Fracht- 

ütern, Leichen, Fahrzeugen und leben- 

en Thieren statt. Das Nähere ist bei 
den Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 16. Oktober 1887. (2315) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Süddeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1837 werden 
zum Theil II des Süddeutschen 
Verbands-Gütertarifs mit Oester- 


reich- Ungarn die unten bezeichneten 
Nachträge herausgegeben, welche von 
den betheiligten Verwaltungen unent- 
geltlich bezogen werden können. 
1. Nachtrag V zu Heft No. 1 vom 
1. April 1885, 
2. Nachtrag V zu Heft No. 2 vom 
1. April 1885, 
3. Nachtrag V zu Heft No. 3 
1. April 1885, 
4. Nachtrag Il zu Heft No. 4 vom 
15. Februar 18987, 
. Nachtrag Il zu Heft No. 5 vom 
15. Februar 1887, 
. Nachtrag V zu Heft No. 6 
1. April 1885, 
7. Nachtrag IV zu Heft No. 7 vom 
1. April 1885, 


vom 


(er >| 


vom 


8. Nachtrag 1II zu Heft No. 8 vom 
1. Mai 1886, 

9. Nachtrag III zu Heft No. 9 vom 
1. Mai 1886, 

10.: Nachtrag III zu Heft No. 10 vom 
1. Mai 1886, 


11. Nachtrag Il zu Heft No. 11 vom 
15. Februar 1897, 

12. Nachtrag II zu Heft No. 12 vom 
15. Februar 1897, 

13. Nachtrag III zu Heft No. 13 vom 
1. Mai 1886, 

14. Nachtrag III zu Heft No. 14 vom 
15. Dezember 1886. 

Die Nachträge enthalten einzelne Be- 
richtigungen, ferner Ergänzungen der 
Klassen- und Ausnahmetarife, des Kilo- 
meterzeigers und der Kürzungstabellen, 
sowie bezüglich der Hefte No. 2, 3, 4, 5 
und 7 einen’ Ausnahmetarif No. 37 für 
Dachschiefer. 

Insoweit die seitherigen Frachtsätze 
durch die Nachträge aufgehoben oder 
erhöht werden, können dieselben noch 
bis zum 15. Dezember d. Js. zur Anwen 
dung kommen. 

München, den 11. Oktober 1887. (2316) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Schlesisch-Süddeutscher Güterverkehr 
via Oesterreich. Mit 1. November 1887 
elangt ein Uebernahmetarif mit direkten 
Penchtählzen für den Güterverkehr zwi- 
schen Stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen Berlin und Bres- 
lau einerseits und Stationen der König- 
lich Bayerischen und Königlich Würt- 
tembergischen Staatsbahnen andererseits, 
via Oesterreich zur Einführung. 
Dieser Uebernahmetarif enthält sehr 
ermässigte Frachtsätze für die 
wichtigsten Relationen unter der Bedin- 
ung einer genauen Einhaltung der bei 
de betreffenden Tariftabellen angege- 
benen Instradirung. Druckexemplare 
des Uebernahmetarifes liegen in allen 
betheiligten Oesterreichischen 
Grenzstationen zur Einsicht auf 
und können von der unterzeichneten 
Verwaltung käuflich bezogen werden. 
Wien, am 13. Oktober 1887. (2317) 
K. K. priv. Oesterreich. Nordwestbahn, 
Namens sämmtlicher betheiligten Oester- 
reichischen Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Porzellan treten nach erfolgter Publika- 
tion im: „Centralblatt für Eisenbahnen 
und Damptschifffahrt der Oesterr.-Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
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in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Reklamationswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des Jahres 
1888 in Kraft: 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach-» 5.000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Komotau transito 0,58 


im Verkehre von Buscht&hrader Stationen 
nach Hamburg unter den im Tarif für 
den Elbeumschlagsverkehr Theil II Nord- 
westböhmen-Lauberesp. Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz bestehenden Kon- 
trolbestimmungen. j 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive der Schleppbahngebühr, welche 
bei Laube und Tetschen /Bodenbach- 
Landungsplatz 10 43 pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 5. Oktober 1887. (2318) 

Die Betriebsdirektion. 


Lokalbahn Dembica-Rozwadow der 

. K. priv. Galiz. Carl - Ludwigbahn. 
Einführung des Lokaltarifes. Vom Tage 
der Betriebseröffnung der Lokalbahn- 
strecke Dembica-Rozwadöw gelangt ein 
Tarif für den Lokalverkehr auf dieser 
Bahn, sowohl für den Personen- als 
Gütertransport zur Einführung. 

Neben diesem Tarife ‚gilt auf der ge- 
nannten Lokalbahn der gemeinschaftliche 
Tarif, Theil I vom 1. September 1837 der 
Oesterr.-Ungarischen Eisenbahnen. 

Exemplare des Lokaltarifes für die 
Strecke Dembica - Rozwadöw sind zum 
Preise von 2 kr. pro Stück bei der Be- 
triebsdirektion in Lemberg (Kommer- 
zielles Büreau), bei der Generaldirektion 
in Wien (Oeconomat.) und bei den Sta- 
tionen der Lokalbahn zu beziehen. 

Wien, den 12. Oktober 1887. (2319) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


5. Personen- und Güterverkehr. 


une. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Vom Tage der Eröffnung der Strecke 
Oesi-Köt, der in der Verwaltung der 
Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen stehenden 
Biharer Lokaleisenbahn, tritt der Nach- 
trag I zu dem Personen- und der Nach- 
trag II zu dem Frachtentarif dieser 
Eisenbahn ins Leben. 

Exemplare dieser Nachträge sind im 
Tarifbüreau der Kgl. Ung. Staatsbahnen 
erhältlich. 

Budapest, am 12. Oktober 1887. 


(2320) 
Die Direktion. 


6. Lieferfristen. 


Vom 17. d. Mts. ab werden für den 
diesseitigen Bahnbereich, mit Ausschluss 
der Berliner Bahnhöfe, die Be- und Ent- 
ladefristen für offene Wagen bezüg- 
lich derjenigen Interessenten, welche 
innerhalb eines Umkreises von 5km von 
der betreffenden Station entfernt wohnen, 
bis auf weiteres auf 6 Tagesstunden 
herabgesetzt. (H&V2321) 

Berlin, den 14. Oktober 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Montag, den 31. Oktober 189 


Fr Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt 
Verdingung der Lieferung von I 
100 Satz Achsen mit Rädern in zwei 
Loosen und ! 
200 Stück Wagentragfedern in einem 
Louse. E 
Termin zur Eröffnung der versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift porto 
frei einzureichenden Angebote am 
29. Oktober, Vormittags 11 Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Neue 
gasse No. 29/33. " 
Der Verdingung liegen die allgemeinen, 
Pe durch die Regierungs-Amts 
lätter bekannt „egebenen Ausschrei- 
bungsbedingungen vom 17. Juli 1885 zu 
Grunde. A 
Zeichnungen und Bedingungen können 
im unterzeichneten Büreau eingesehen 
oder gegen kostenfreie Einsendung von 
90 73 für Achsen mit Rädern und von 
70 4 für Tragfedern nebst je 20 43 Porto 
ebendaher bezogen werden. p 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Erfurt, den 10. Oktober 1887. (2322) 
Maschinentechnisches Büreau 


Verding von r 
a) 13 Stück Personenwagen II/III, 
Klasse, # 
b)4 Stück Personenwagen III. 
Klasse, BR. 
c) 12Stück Personenwagen IIlIV 
Klasse, g 
d)4 Stück Personenwagen IV 
Klasse ‘3 
in 4 Loosen, E 
e) 10 Stück vereinigten Post 
Gepäckwagen De 
in 2 Loosen, - 
f) 100 Stück bedeekten Güter 
wagen mit Endperrons zu 
Benutzung für den Personenverkehi 
in 4 Loosen, a 
g) 310 Stück Normal-Wagenachser 
mit Rädern 
in 3 Loosen. ; 
Angebote sind bis Donnerstag 
den 297. Oktober 1837, Vormittags 
11 Uhr, versiegelt mit der Aufschrift 
„Verding von Wagen“ bezw. 
„Achsen“ 
ortofrei an unser maschinentechnisches 
üreau hierselbst, W. Königgrätzer: 
strasse No. 132 einzasenden. Ye 
Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen 
Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während de 
Geschäftsstunden eingesehen und aı 
demselben gegen gebührenfreie Einseı 
dung von5 4 für a bis d, je 2,50 4 
für eund f und 1,5 4 für g& bezogen 
werden. H&V2323 
Berlin, den 12. Oktober 1837. ’ 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Umbau des Bahnhofs Bremen. Ver 
dingung der Werksteinlieferung für 
Bau der Unterführung der Düsternstre 
Termin: 


Vormittags 10 Uhr 
im Baubüreau für den Bahnhofs-Umbau 
Zeichnungen, Bedingungen u. s. w. kön 
nen daselbst eingesehen und die Ver 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie 
Einsendung von 1 .4 von dort bezoget 
werden. 4 
Zuschlagsfrist 2 Wochen. Re: 
Bremen, den 15. Oktober 1887. (2324) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Bee. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


A Abonnements - Bedingungen: 
L. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
 Össterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlung vierteljährlih. . « » x » » „x 4 Mk. 
2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition SEE ODEsanE 3SW.)für das Date 


3 Mk. 


1897. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
xemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


- Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen, 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang: 
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Privat-Anzeigen. 


“ 
Unter Bezugnahme auf den in No. 19 dieser Zeitung vom 
9% März 1887 abgedruckten Aufsatz über die Arbeiter-Pensions- 
"kassen der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung sollen im 
" Nachstehenden die Gesammtergebnisse der Arbeiter-Pensions- 
| kassen und Krankenkassen der genannten Verwaltung für das 
 Rechnungsjahr vom 1. April 1886 bis 31. März 1837 mitgetheilt 

werden. Dieselben sind aus dem, im „Archiv für Eisenbahn- 
wesen“, 1837, Heft 5, veröftentlichten II. Theil der verdienst- 

‚ vollen Ausarbeitungen des Geh. exped. Sekretärs W. Hoff über 
die Wohlfahrtseinrichtungen für die Lohnarbeiter der Preus- 
 sischen Staats-Eisenbahnverwaltung entnommen. 

A Im Beginn des bezeichneten Rechnungsjahres betrug die 
"Zahl der Mitglieder der Pensionskassen für die Be- 
triebsarbeiter und die Werkstättenarbeiter der 
Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung 9253 bezw. 17 798, i 
I kamen hinzu 24877 bezw. 3978, dagegen 
schieden aus durch Tod 302 bezw. 194, durch Pensionirung 167 
bezw. 46, durch Eintritt in Beamtenstellung 962 bezw. 304, so 
dass am Jahresabschluss 31097 bezw. 19576 Mitglieder der 
Kassen verblieben. 

Die Zahl der Pensionsempfänger betrug beim Beginn des 

Jahres 252 bezw. 157, beim Jahresabschluss 380 bezw. 185, die 
Zahl der Wittwengeld-Empfängerinnen beim Beginn des Jahres 
851 bezw. 288, beim Jahresschluss 664 bezw. 333, die Zahl der 
'Waisengeldempfänger beim Beginn des Jahres 335 bezw. 251, 
beim Jahresschluss 706 bezw. 203. 

- Die Einnahmen von 1162838 bezw. 810 391 „4 setzten sich 
"zusammen aus den laufenden Mitgliederbeiträgen von 715 353 
dezw. 470743 „4, den Zuschüssen des Eisenbahnbetriebes von 
849 133 bezw. 236849 „4, den Eintrittsgeldern von 36537 bezw. 
5515 “4, den Zinsen der Bestände mit 61190 bezw. 96542 4 
und sonstigen Einnahmen mit 625 bezw. 742 4 

Ausgegeben wurden an Pensionen 89677 bezw. 45090 4, 
an Wittwengeldern 56076 bezw. 31169 „4, an Waisengeldern 
21751 bezw. 10702 ‚4, an Sterbegeld 1154 bezw. 1255 .4, 
urückgezahlte Beiträge an die in Beamtenstellung über- 


ui 


I ie Ergebnisse der Arbeiter - Pensionskassen und Krankenkassen 
| Eisenbahnverwaltung im Rechnungsjahr 1886 


der Preussischen Staats- 
Te 


getretenen Mitglieder 5056 bezw. 17273 ‚4, an sonstige Aus- 
geschiedene 12 246 bezw. 21 569 4, Verwaltungskosten 11 759 bezw. 
194 44 Demnach betrug die Gesammtausgabe 197719 bezw. 
127252 „4, der Ueberschuss 965119 bezw. 683139 „4, das Ge- 
sammtvermögen der Kassen am Jahresschluss 2341628 bezw. 
3189 036 4 

Die Zahl der vorhandenen Krankenkassen für die 
Betriebsarbeiter betrug 77, für de Werkstätten- 
arbeiter 57. Die Gesammtzahl der Mitglieder dieser Kassen 
betrug beim Jahresanfang 121106 bezw. 35780, im Lauf des 
Jahres traten ein 37568 bezw. 5247, dagegen traten aus 39031 
bezw. 5398 (davon starben 1630 bezw. 470), so dass am Jahres- 
schluss die Mitgliederzahl auf 119643 bezw. 35629 gestiegen 
war. Darunter befanden sich 1249 bezw. 7 weibliche Personen 
und 1951 bezw. 37 nicht versicherungspflichtige Mitglieder. Die 
Zahl der Erkrankungställe überhaupt betrug 33 025 bezw. 14 183, 
oder durchschnittlich auf je 100 Mitglieder 27,42 bezw. 39,72; 
davon waren die Folge von Unfällen 2452 bezw. 1352, oder 
durchschnittlich auf je 100 Mitglieder 2,04 bezw. 3,79. Die Zahl 
der Krankheitstage überhaupt war 576155 bezw. 234174, oder 
durchschnittlich auf jeden Erkrankungsfall 17,45 bezw. 16,51 
und auf je 1 Mitglied 4,70 bezw. 6,56; davon waren die Folge 
von Unfällen 67436 bezw. 30262 Krankheitstage, oder durch- 
schnittlich auf jeden bezüglichen Erkrankungsfall 27,50 bezw. 
22,23 und auf je 1 Mitglied 0,56 bezw. 0,85. Die Zahlder 
Erkrankungen sowie der Krankheitstage war 
also nicht nur im Allgemeinen, sondern auch 
bei den durch Unfälle verursachten Erkran- 
kungen, bei den Werkstättenarbeitern be- 
deutendhöherals beiden Betriebsarbeitern. 

Die Einnahmen der Krankenkassen setzten sich zusammen 
aus den Zinsen der Bestände mit 61019 bezw. 17952 „4, den 
Eintrittsgeldern mit 22 067 bezw. 2850 %, den laufenden Bei- 
trägen der Mitglieder mit 1454819. bezw. 568785 „4, den Bei- 
trägen der Eisenbahnverwaltung mit 716628 bezw. 283 909 A 
und verschiedenen sonstigen Einnahmen mit 82 566 bezw. 37061 .44, 


To 


zusammen 2337099 bezw. 910 557 44, oder durchschnittlich auf 
jedes Mitglied 19,41 bezw. 25,50 M 

Die Ausgaben der Krankenkassen betrugen für ärztliche 
Behandlung 718435 bezw. 205 054 „4, für Arznei und Heilmittel 
der Mitglieder 205 146 bezw. 100669 %, für Arznei und Heil- 
mittel der Familienangehörigen 136361 bezw. 55555 M, für 
Verpflegungskosten 73990 bezw. 29434 4, für Krankengeld 
bezw. Verpflegung 490 122 bezw. 293 019 A, für Sterbegeld beim 
Tod von Mitgliedern 89497 bezw. 27 854 4, für Sterbegeld beim 
Tod von Familienangehörigen 176 582 bezw. 57871 4, für son- 


stige Zwecke 87414 bezw. 32893 „4, im ganzen 1977553 bezw. | 


802349 „44, oder durchschnittlich für jedes Mitglied 16,43 bezw. 
2,47 A DieAusgabenderKrankenkassen waren 
also, undzwarinnahezu demselben Verhältniss 
1:14 wie dieZahl der Krankheitstage, bei den 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die im Bezirk der Oesterreichischen Linien der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahngesellschaft am 10. d. Mts. von der 
Mährischen Transversalbahn für den allgemeinen Verkehr er- 
öffnete, 62,4 km lange Theilstrecke Brünn-Gaya, sowie die nur 
dem Güterverkehr dienende, an die Kaiser Ferdinands Nordbahn 
anschliessende, 2,9 km lange Abzweigung Blazowitz-Holubitz, 
und die von Station Wessely a/M. der Strecke Bisenz-Stadt- 
Kunowitz abzweigende, für den allgemeinen Verkehr eröffnete, 
14,4 km lange S:recke Wessely a/M.-Sudomeritz-Petrau, ferner 
die von der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen 
Staatsbahn am 17. d. Mts. für den Gesammtverkehr in Betrieb 
genommene, dem Herzoglich Sachsen-Altenburgischen Staate 
gehörige, eingleisige, normalspurige, 27,16 km lange Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von Meuselwitz nach Ronneburg, 
endlich die seitens der Holsteinischen Marschbahngesellschatt 
am 17. d. Mts. von der Neubaustrecke Heide-Ripen für den 
Gesammtverkehr in Betrieb genommene, 36 km lange Theil- 
strecke Lunden-Bredstedt sind nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4268 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Aufnahme neuer 
Mitglieder in den Verein (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 4280 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Nothwendigkeit genauer Angaben über 
Stückzahl und Gewichtin den Frachtbriefen und Zolldokumenten 
zu Gütern nach Russland (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 4290 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 4320 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Meuselwitz-Ronneburg. 


Am 17. d. Mts. ist diese 27,16 km lange normalspurige 
Sekundärbahn dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 
Sie liegt bekanntlich vollständig im Gebiet des Herzogthums 
Altenburg, verbindet aber zwei Barke der Sächsischen Staats- 
bahnlinien Meuselwitz - Gaschwitz und Gera - Gössnitz. Ihr 
hauptsächlichster Zweck ist, den Absatz der Braunkohlen des 
Meuselwitz-Rositzer Beckens nach der industriereichen Stadi 
Gera zu erleichtern, indem sie den 63,14 km langen Weg, 
welchen diese Kohlen bisher über Altenburg - Gössnitz zurück- 
legten, auf 37,65 km, also um 25,49 km abkürzt. Allerdinss 
bildet die neue Bahn sonach eine Konkurrenzlinie gegen die 
Staatsbahnlinie Meuselwitz-Altenburg-Gössnitz-Gera; allein das 
Bedürfniss zu einer besseren Verbindung Geras mit dem nahen 
Meuselwitzer Becken war ein unabweisbares, wie dies auch aus 
dem Vorhandensein des — übrigens zur Zeit noch keineswegs 
aufgegebenen — Projektes einer direkten Bahn von Gera nach 
Meuselwitz über Prehlitz hervorgeht. (Dieses Projekt würde 
die Sächsischen Staatsbahnlinien gar nicht zu berühren haben.) 
Weiter aber bildet die neue Linie Meuselwitz - Ronneburg ein 
Mittelglied zu der über kurz oder lang doch aller Voraussicht 
nach zur Entstehung kommenden zweiten direkten Verbindung 
von Hot nach Leipzig über Mehltheuer-Weida, und Meuselwitz- 
Gaschwitz, (Darüber, in welcher Weise das allein noch fehlende 
Verbindungsglied zwischen Ronneburg und Weida bezw. 
Wünschendorf hergestellt werden soll, ist, so viel wir wissen, 
endgültige Entschliessung noch nicht gefasst, doch soll eine 
Verbindungelinie Gera-Pfordten-Wünschendorf ins Auge gefasst 
Bell, 


; während die neu begründeten Pensionskassen von einem solchen 


Werkstättenarbeitern höher als bei den Be- 
triebsarbeitern. 4 

Der Ueberschuss der Krankenkassen betrug für das be 
zeichnete Rechnungsjahr 359 546 bezw. 108 208 44, das Gesammt- 
vermögen der Kassen beim Jahresschluss stellte sich auf 
1 900 054 bezw. 607 908 .& Von den bezüglichen Einnahmen er 
forderten die Ausgaben 84,62 bezw. 88,12 pCt. j 

Die verhältnissmässig ungleich grösseren Ueberschüsse 
der Arbeiter-Pensionskassen im Vergleich zu denjenigen der 
Krankenkassen erklären sich dadurch, dass die Krankenkassen 
bereits in einem gewissen Beharrungszustand sich befinden, 


Zustand noch weit entfernt sind und erst bedeutende Kapitalien 
ansammeln müssen, um ihren zukünftigen Verpflichtungen ge- 
nügen zu können. H. Ts 


Da hiernach die Bahn die Interessen der Sächsischen 
Staats - Eisenbahnverwaltung wesentlich fördert, so hat die 
Sächsische Staats-Eisenbahnverwaltung, obwohl, wie bemerkt, 
das Territorium des Königreichs Sachsen von der neuen Bahn 
nicht berührt wird, deren Bau und auch den Betrieb übe 
nommen. Das ae aber hat sie nicht aus eigenen 
Mitteln aufgebracht. Dasselbe wird vielmehr von der Alten- 
burgischen Regierung nach Massgabe des zwischen beiden Re 
ierungen festgestellten Projektes gezahlt. Dafür verbleibt 
es Eigenthum der Bahn dem Altenburgischen Staate, der 
Betrieb aber ist der Sächsischen Eisenbahnverwaltung für 
immer gegen einen festen Pachtzins überlassen, welcher in den 
ersten 5 Jahren von der Betriebseröffnung an auf 2% pCt, 
in den nächsten 5 Jahren auf 3 pCt. und s»dann auf 31/, pCt. 
des aufgewendeten, von Altenburg gezahlten Baukapitals fest- 
gesetzt ist. Innerhalb der nächsten 20 Jahre kann der Säch 
sische Staat die Bahn auch gegen einen schon jetzt verein- 
barten Kaufpreis von ?7/;, des ursprünglich festgestellten Bau 
kapitals zuzüglich des vollen Betrags des etwa nachträglich 
aufgewendeten Baukapitals ankaufen. (Näheres siehe in Jahr: 
gang 1885 S. 386 d. Ztg.) ir 

Die Bahn besitzt ausser den beiden Endbahnhöfen Meusel 
witz und Ronneburg nach den Bahnhof Grossbraunshain, so- 
dann fünf Haltestellen für Personen- und Güterverkehr und 
einen Haltepunkt nur für Personenverkehr. Der Fahrplan 
weist vier Züge in jeder Richtung auf. 4 

Da die Bahn drei Wasserscheiden überschreitet, machten 
sich umfangreiche Erdarbeiten nöthig. Der Bau ist insbesondere 
durch die langwierigen Verhandlungen wegen der Einmündung 
in die Station Meuselwitz (der Altenburg - Zeitzer Bahn) ver- 
zögert worden. 4 

Der Betriebseröffnung ging am 16. Oktober eine Eröf- 
nungsfeier voraus. 

Eine bei dem Zweitzschener Grunde infolge der regne 
rischen Witterung eingetretene Dammrutschung führte zu 
einer Unterbrechung der Festfahrt, ist aber ohne wesentliche 
Verkehrsstörung alsbald wieder beseitigt worden. E 

Die Eigenartigkeit des Bodens an der gefährdeten Stelle 
wird vielleicht die Errichtung eines Viaduktes daselbst nöthig 
machen, wodurch sich allerdings der Bauaufwand erheblich 
steigern würde. 5 

Jubiläum der Grossenhain-Pristewitzer Zweigbahn. 

Am 14. Oktober d. J. waren es 25 Jahre, dass die 22 km 
lange Zweigbahn von Pristewitz nach Grossenhain eröffnet 
wurde, und man hat sich nicht nehmen lassen, diesen Er: 
inperungstag in Grossenhain festlich zu begehen. Die gedachte 
Bahn war insofern für die Entwickelung des Sächsischen 
Eisenbahnwesens von besonderer Wichtigkeit, als in ihr die 
erste reine Lokalbahn Sachsens gebaut wurde, d. h. sie sollte 
nur dem lokalen Verkehr der Stadt Grossenhain dienen, wäh 
rend man bis dahin bei Projektirung von Bahnen immer nu 
auf Gewinnung geonasr durchgehender Verbindungen bedacht 
gewesen war. ie wurde von einer Aktiengesellschaft mı 
einem nach und nach auf 300000 44 erhöhten Aktienkapital 
erbaut, ihr eigentlicher Begründer war der damalige Bürger 
meister Grossenhains Schickert, und neben ihm der Fabrik 
Zschille. Die Existenz der Bahn als einer selbständigen Privat 
bahn war eine kurze, da sie am 1. Juli 1869 gegen einen Kauf 

reis von rund 370 000 „4 auf die anstossende Leipzig-Dresdene 
isenbahngesellschaft überging. Erst später erhielt sie 
Fortsetzung nach Cottbus und Frankfurt a/O. durch die Cottb 
Grossenhainer Eisenbahn. Am 1. Juli 1876 ging die Zweig 11 
bekanntlich mit dem gesammten Tepe Drer Eisenbahi 
unternehmen auf den Sächsischen Staat über. 

Bei dem am Erinnerungstage in Grossenhain Ss 

Bene Festmahle waren die beiden genannten wesentlichstet 
egründer und daneben noch drei Beamte anwesend, welch! 
an der Grossenhain-Pristewitzer Linie ununterbrochen vom Ei 
öffnungstage bis jetzt beschäftigt gewesen waren. Bi; 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Oester BEIEISSCHTHEBAT che Staatsbahn und die Orient- 
ahnen, 

‚Wie aus früheren Berichten erinnerlich, war der 15. Okto- 
ber dieses Jahres als Termin für die Erklärung der Staatsbahn 
anberaumt, ob sie in den zwischen Baron Hirsch und der So- 
eiöte des raccordements wegen Uebernahme der Aktien der 
Türkischen Bahnen abgeschlossenen Präliminarvertrag eintrete, 
Die Staatsbahn hat nun die Erklärung abgegeben, dass sie unter 
den angebotenen Modalitäten in den Vertrag nicht eintreten 
wolle; aber auch der Societ& des raccordements gegenüber ist 
der Vertrag nicht perfekt geworden. Es finden jedoch neue 
Verhandlungen zwischen den Genannten unter Hinzutritt der 
Ottoman Bank statt. 


Lemberg-Belzec (Tomaszöw). Betriebseröffnung. 

Am 20. Oktober 1. J. wird die Eisenbahn Lemberg-Belzec 

0m) mit den Stationen Lemberg, Brzuchowice, Zaszköw, 
uliköw, Zölkiew, Glinsko, Dobrosin, Kamionka=Lipnie, Rawa 

'ruska, Hrebenne Lubycza und Belzec sowie den Haltestellen 
Zawadöw, Zarudce und Macoszyn dem Betriebe übergeben. 

(Siehe Bekanntmachung Seite 722.) 


Enthebung von der Beigabe eines Rettungskastens bei} 
Militärzügen. 

Auf Ansuchen einer- Bahnverwaltung hat das K. K- 
- Handelsministerium mit Erlass vom 16. September dieses Jahres 
gestattet, dass hinsichtlich jener Güterzüge, mit welchen Militär 
nicht fahrplanmässig, sondern nur im Sinne des Punktes 86 der 
- Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst auf Eisen- 

bahnen mit normalem Betriebe von Fall ’zu Fall befördert wird, 
_ Rettungskästen überhaupt gar nicht, hinsichtlich der übrigen 
Züge dagegen, welche fahrplanmässig für Militärbetörderung 
bestimmt sind, solche Rettungskästen dann nicht beigegeben 
- zu werden brauchen, wenn bei den betreffenden Militärtrans- 
_ porten sich ein Arzt mit dem erforderlichen Verbandmaterial 
befindet. Anderenfalls wird den letzterwähnten Zügen ein trag- 
 barer Rettungskasten im Sinne des Punktes 87 der angezogenen 

- Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst auf Eisen- 
_ bahnen insolange beizugeben sein, bis die Stabilisirung der 
‚Rettungskästen in den einzelnen Stationen durchgeführt 
sein wird. 


Zugestehung von Reexpeditionsbegünstigungen an einzelne 
Versender. 

Seitens einer Bahnverwaltung war vermöge ihres Lokal- 
tarifes für den Export von Holzsendungen ein ermässigter Tarif 
zugestanden worden. Es wurde nun einem Versender, welcher 
in einer Zwischenstation seinen Wohnsitz hat, die Begünstigung 
eingeräumt, dass dieser ermässigte Tarif auch auf dıe von ihm 
bezogenen und nach erfolgter Sortirung im Exportverkehre re- 
'expedirten Sendungen Anwendung zu finden habe. Hierüber 
hat das K. K. Handelsministerium unterm 24. September dieses 
"Jahres entschieden, dass eine derartige, einem einzelnen Ver- 
sender eingeräumte Tarifbegünstigung nicht anders als eine 
ERofaktie beurtheilt werden kann, und sohin den bestehenden 

Vorschriften gemäss zu veröffentlichen ist. 


£ 

; Eisenbahnvorlagen im Ungarischen Reichstage. 

h Dem Ungarischen Abgeordsetenhause wurden vom Kom- 
Be rationsmmnister folgende Vorlagen zur legislativen Behand- 
- lung unterbreitet und zwar betreffend 1. den Ausbau der Press- 


 burg-Trencesener und der Trencsen - Silleiner Linie der Waag- 
nalbahn. 2. die Konzessionirnng der Lokalbahn Felegyhäza- 


nehr als 8 Stunden in Anspruch genommen. Derselbe Apparat 
urde auch in Legenye-Mihalyi benutzt und wurde die dort 
erzielte rasche Manipulation vom Kaiser mit sichtlichem Inter- 
esse beobachtet. — Mit einem anderen von der Firma,Siemens & 


Bat, >; | ui 


Halske konstruirten Beleuchtungsapparate wurde im Wiener 
Bahnhofe der Nordwestbahn ein Probeversuch gemacht, welcher 
bei nächtlichen Ein- und Auswaggonirungen von Truppen, 
sowie in anderen dringenden Fällen auf beliebigen Punkten 
der Strecke in Aktion treten kann. Die elektrische Anlage, 
deren Installirung um 9 Uhr früh begonnen hatte, konnte be- 
reits um 5 Uhr Nachmittags in vollen Betrieb gesetzt werden 
und funktionirte aufs beste. Die Elektrizität für die Speisung 
der 8 aufgestellten Bogenlampen und ebenso vieler für die 
Bedienung der Apparate nöthiger Glühlichter liefert eine Loko- 
mobile von 8 Pferdekräften, auf der eine Dynamomaschine ruht. 
Neben der Lokomobile befindet sich ein Beiwagen, durch wel- 
chen das elektrische Kabel, hier seine Regulirung in Bezug 
auf Stromstärke findend, zu den Lampen geleitet wird. Die 
letzteren sind auf leichten, sehr handlichen Bambusträgern frei 
angebracht und beleuchten jede einen Kreis von 150 m Durch- 
messer. Dieser Apparat vermag eine Strecke von 400 bis 
1000 m taghell zu beleuchten. 


Begünstigter Getreidetarif und ein Ausnahmetarif der 
Ungarischen Staatsbahnen. 

Die Direktion dieser Bahnen richtete im Auftrage des 
Kommunikationsministers an sämmtliche Budapester und Pro- 
vinzialmühlen ein Rundschreiben, wonach von jetzt ab, vor- 
läufig bis zum Frühjahr, für Mehl- und Kleiesendungen nach 
Böhmen und Mähren, somit auch für die ganze Dauer der 
winterlichen Unterbrechung der Dampftschifffahrt ausserordent- 
lich herabgesetzte Tarife, bezw. Refaktien gewährt werden. 
Nach einer Darlegung im offiziellen Eisenbahnblatte sah sich 
der Minister Baross zu dieser Massregel veranlasst, einerseits 
mit Rücksicht auf die heutige Lage der Mühlenindustrie, ande- 
rerseits um den Ungarischen Mehlexport zu steigern. Es wer- 
den in diesem Verkehr solche Tarife gewährt, welche für die 
Route Pest-Wien mit jenen der Schifffahrt identisch sind und 
den Müblen den Vortheil des ununterbrochenen Versandes ein- 
räumen. Ueberdies wird hieraus eine beträchtliche Steigerung 
der Einnahmen der Ungarischen Staatsbahnen erwartet. Laut 
Kundmachung derselben Direktion können im Oesterreichisch- 
Ungarisch-Bayerischen, sowie im Lindau-Vorarlberger Verkehr 
alle Getreidesorten nunmehr alla rinfusa bei Anwendung der 
direkten Tarife verfrachtet werden. Weiter wird bekannt ge- 
geben, das zwischen Fiume und den Stationen der Bosnabahn 
via Ueszög-Villany-Brood, sodann zwischen Triest und den Sta- 
tionen der Bosnabahn via Pragerhof-Ueszög-Villany-Brood vom 
5. d. Mts. ab ein Ausnahmetarif für Güter aller Art, für ge- 
dörrte Pflaumen, für Hart- und Weichholz ins Leben ge- 
treten ist. 

Ungarische Direktorenkonferenz. 

In der letzten Konferenz kamen neben anderen minder 
wichtigen Angelegenheiten folgende 3 Gegenstände zur Ver- 
handlung: 

a) Der seitens der Fünfkirchner Handelskammer bei dem 
Kommunikationsminister gestellte Antrag, dass Reklamationen 
und Ersatzansprüche der Bahnverwaltungen an die Parteien 
wegen der ihnen irrthümlich weniger aufgerechneten Gebühren 
in einer kürzeren Zeit als bisher verjähren sollen. Die Kon- 
ferenz war zwar geneigt den Antrag, wonach diese Frist auf 
2 Monate für Sendungen zwischen Ungarischen Stationen, auf 
4 Monate im Güterverkehr zwischen Oesterreich-Ungarn und 
auf 6 Monate auf den zwischen Ungarn und dem Auslande be- 
stehenden Güterverkehr unter dem Vorhehalte abzukürzen, 
dass diese Fristen reciprok auch auf die von den Parteien an 
die Bahnverwaltungen zu stellenden Rückforderungen wegen 
Mehrfracht zu gelten haben. Da aber in Oesterreich (nach An- 
nahme der Konferenz) ein Gesetz neueren Datums (eigentlich 
richtiger die Bestimmung des A. b. G. B.) zu Recht besteht, 
dass Entschädigungsforderungen erst in 3 Jahren verjähren, 
nach welcher Bestimmung die Gerichte auch bezüglich der 
Reklamationen wegen Mehr- oder Minderfracht - Berechnung 
vorgehen, so wurde beschlossen, hierüber das Gutachten der 
Kontrolkommission einzuholen, um dann einvernehmlich mit 
den Oesterreichischen Bahnverwaltungen beiden Regierungen 
entsprechende Vorschläge wegen etwaiger Gesetzesänderungen 
hierüber zu erstatten. 

b) Das Kommunikationsministerium wünscht, dass der 
sogenannte Amerikanische Funkenfänger insbesondere bei den 
Bahnen in Anwendung komme, welche sich der Braunkohlen 
zur Heizurg der Lokomotiven bedienen. Die Konferenz hat 
diesen Gegenstand einer aus den technischen Organen sämmt- 
licher Ungarischen Eisenbahnen zu bildenden Kommission 
behufs Antragstellung zugewiesen. 

c) Die Budapest-Füntkirtvhner Bahn hat die Anfrage ge- 
stellt, wie denn die Bestimmung des Art. 2 der Verkehrs- 
instruktion auszulegen sei, wonach „kurzsichtige Individuen 
im Verkehrsdienste nicht verwendet werden dürfen“ und zwar 
ob die Kurzsichtigkeit an und für sich oder die durch Augen- 
gläser beseitigte als ein solches Uebel anzusehen ist, welche 
die Ausschliessung vom Verkehrsdienste nach sich zieht, ob 


weiter die sich guter Augengläser bedienenden oder erst im 
Laufe der Zeit kurzsichtig gewordenen Bediensteten unter 
diese Kategorie der Auszuschliessenden fallen ? 

Die hierfür eingesetzte Kommission von Bahnärzten hat 
folgendes Gutachten abgegeben: 

1. Zum Lokomotiv- und Zugführer- ferner zum Bahn- 
und Weichenwächter-Personal sind solche Kurzsichtige, welche 
den Signalapparat auf eine Entfernung von 400 m nicht unter- 
scheiden können, nicht aufzunehmen, dagegen können solche 
Individuen, welche dieses Uebel durch Gläser beheben können, 
für den Stationsdienst aufgenommen werden. 

2. Das bereits im Dienste stehende kurzsichtige Personal 
der erwähnten Kategorien ist von diesem Dienste im Interesse 
der öffentlichen Sicherheit unbedingt abzuziehen. 

Die Konferenz hat Punkt 1 angenommen, bezüglich des 
Punktes 2 dagegen beschlossen, dass die im Dienste stehenden 
und denselben mit Hilfe des Augenglases anstandslos ver- 
sehenden, mit Kurzsichtigkeit behafteten Personen aus dem 
Stande der Lokomotiv- und Zugtührer sowie der Bahn- und 
Weichtnwächter in diesem Dienste weiter zu belassen sind. 
Dieser Beschluss soll aber dem Kommunikationsministerium 
zur Genehmigung unterbreitet werden. 


Das Verkehrskartell der Oesterreichischen Bahnen. 

In den Kartellverhandlungen kommt auch eine gründ- 
liche Aenderung des bisherigen Instradirungssystems für den 
Verkehr der in Kartell stehenden Oesterreichischen Bahnen 
nach und von Deutschland zur Berathung. Während bisher 
das Prinzip bestand, die kürzeste Route ohne Rücksicht auf 
die Reichsgrenze zu wählen, soll fortab der Grundsatz: mög- 
lichste Ausnutzung der Oesterreichischen Strecke im Verkehr 
mit Deutschland, aufgestellt werden. Zu diesen längsten Routen 
auf Oesterreichischem Boden gehört zum Beispiel Wien-Tetschen 
mit einer Länge von 420 km, während die Route Wien - Oder- 
berg nur 250 km Länge hat. Es wird nun vorgeschlagen, alle 
Güter über Tetschen zu leiten, auch selbst jene, für welche 
die Gesammt-Kilometerzahl von der Versand- zur Empfangs- 
station grösser ist, als bei dem Transporte via Oderberg. Die 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn selbst als Hauptinteressentin 
des Verkehrs über Oderberg soll mit der Leitung des Güter- 
verkehrs über Tetschen einverstanden sein. Dem Insleben- 
treten dieser Instradirungsänderung wird nämlich eine Herab- 
setzung der von der Vertheilungsquote an die Kartellbahnen 
abzuziehenden Regiespesen vorangehen, so dass die Antheile 
der nicht verfrachtenden Bahnen möglichst grosse sein werden. 
Die bisherige Berechnung der Regiespesen barg den Uebelstand in 
sich, dass die verfrachtende Bahn sich durch eine hohe Bemessung 
derselben einen Extranutzen verschaffen musste, der nunmehr 
möglichst eingeschränkt werden wird. ‚Da die Ferdinands- 
Nordbahn: überdies ihren Wagenpark vollkommen ausnutzt, 
ferner an der um 170 km längeren Route Wien-Tetscvhen eben- 
falls partizirt, so kann die Verwaltung der Nordbahn leicht 
ihre Zustimmung zu dem neuen Instradirungsprinzipe geben. 


Staatsbahnlinie Janovic-Neugedein-Taus. 

Laut einer in der „Wiener Zeitung“ vom 15. d. Mts. ent- 
haltenen Kundmachung gelangen die Erweiterungsbauten in 
den Anschlussstationen Janovic und Taus auf der Linie Janovic- 
Neugedein-Taus der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn zur 
Ausschreibung. Offerten werden bis längstens 16. November d.J. 
bei der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen entgegengenommen. 


Ferienkolonien für Kinder von Bediensteten der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen. 

Dank der humanen Initiative des Präsidenten dieser 
Bahnen, Freiherrn von Czedik, sind in der diesjährigen Som- 
mersaison wieder und zwar drei Ferienkolonien für kränkliche 
und rekonvaleszente Kinder von Subalternbeamten, Dienern 
und Arbeitern dieser Bahnen, nämlich in Zamost, Station der 
Strecke Budweis-Wessely für die in Böhmen gelegenen Linien ; 
dann in Wegierska-Gorka, Station der Strecke Zwardon-Saybusch 
für die Galizischen Linien und in Schärding wie im Vorjahre 
für alle übrigen Linien der Staatsbahnen wieder- bezw. neu ein- 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahn Lemberg - Belzec (Toma- 
Betriebseröffnung. 
20. Oktober 1. J. wird die Eisenbahn 
Lemberg - Belzec (Tomaszöw) mit den 
Stationen Lemberg, Brzuchowice, Zasz- 
Zölkiew, 
brosin, Kamionka-Lipnic, Rawa ruska, 
Hrebenne, Lubycza und Belzec sowie 
den Haltestellen Zawadöw, Zarudce und 
Macoszyn dem Betriebe übergeben. 


1. Berichtigungen, 


Lokalbahntarif Dembica - Rozwadow. 
Druckfehlerberichtigung. Im Kilometer- 
zeiger des Tarifes für die Lokalbahn 
Dembica-Rozwadöw (Seite 20) ist bei der 
Station Mielec das Sternchen (*) zu 
streichen, nachdem dieselbe auch für den 
gesammten Güterverkehr eingerichtet ist. 

Wien, den 18. Oktober 1887. (2325) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 


SZOW). 


köw Kuliköw, 


gerichtet worden. In diesen 3 Kolonien waren in 2 Perioden 
104 Kinder untergebracht deren Beaufsichtigung geprüften 
Lehrern bezw. Lehrerinnen anvertraut war; die Kinder kehrter 
Dank der kräftigen Nahrung und des gesunden Klimas Be 
stärkt und gekräftigt zurück und konnte nahezu bei allen 
Kindern eine, zwischen 1 und 5 kg variirende Zunahme des 
Körpergewichtes konstatirt werden. Dieser Akt der Humanität 
sollte weitere Nachahmung finden; es gibt gewiss keine 
schönere und den Diensteifer der verheiratheten Unterbeamten 
rl Belohnung, als wenn sie ihre Kinder so behandelt 
sehen. : 
Börsenbericht und Koursnotiz. a 

Die Skandalgeschichten aus Frankreich und damit die 
Diskreditirung der Revanchepartei, ferner die Stille im Oriente 
scheinen den Frieden zu verbürgen. Der wieder erwachende 
Geist der Spekulation und Unternehmungslust wurde aber durch 
den knappen Geldstand und das grosse Defizit im Oesterreichi- 
schen Badget pro 1888, mit welchem der Finanzminister hervor- 
trat, in etwas abgeschwächt.. Die Tendenz war eine unent- 
schiedene, auf allen Verkehrsgebieten theilten sich Hausse und 
Baisse in die geringfügigen Geschäftsumsätze. Es wichen Nord. 
bahn (2562.—) trotz der Uebernahme der Weisskirchen-Wsetiner 
Lokalbahn am 15. d. Mts.; Staatsbahn (227.50) wegen der Unent- 
schiedenheit bezüglich der Türkischen Bahnen, Elbethalbahn 
(172.50) infolge des niedrigen Wasserstandes in der Elbe, Süd- 
bahn (86.50) wegen des etwas zurückgebliebenen Plus in der 
Einnahme. Dagegen waren in Nachfrage Carl-Ludwigbabn 
(215.50) wegen der bevorstehenden Eröffnung der Bahn Iwan- 
RS RL SER Buscht£hrad (A 785, B 221.75) infolge de 
überraschend steigenden Einnahmen, insbesondere aber Buda- 
pest-Fünfkirchner Bahn (179.—), weil die Ausweise eine stete 
Steigerung der Einnahmen verzeichnen, welche eine Dividende” 
von 10 fl. (ohne Staatsgarantie) erwarten lassen, und weil das 
Gerücht von der Verlängerung dieser Bahn bis Brood ver 
breitet war. 


Aus Italien. 
Eröffnungen. 


Bologna-Portomaggiore. Nachdem am 16. August 
die Strecke Budrio-Molinella, vorerst nur für Personen, 
Gepäck und Hunde eröffnet worden, sollte die Reststrecke (bis 
Portomaggiore) noch vor Eintritt des Winterfahrplans in Betrieb 

elangen. Doch muss dies von der Fertigstellung der grossen 
Brücke über den Reno abhängig gemacht werden. E 

Cuneo-Mondovi. Die Eröffnung beider in Bau be 
findlichen Strecken dieser Linie, Cuneo-Roccadebaldi und Rocca- 
debaldi-Mondovi, ist noch für das laufende Jahr in Aussicht 
genommen, und zwar die der ersteren in der ersten Hälfte des 
Oktober und der letztern für Mitte Dezember. 


Konzession Neapel-Nola. 
Durch Königliche Verfügung ist die Genehmigung zum 
Bau und Betrieb.der bereits seit Jahren geplanten Bahn Neapel 
Somma-Ottajano-Nola der Provinz Neapel ertheilt 
worden, und zwar alsSchmalspurbahn mit 1 m Spurweite 
für eine Länge bis zu 26,9 km. Der Bau muss von der Kon: 
zessionärin bis Ottajano ausgeführt werden, eine Verlängerung 
bis Nola ist ins Belieben gestellt; im übrigen ist die Konzession 
nach den Grundsätzen des Gesetzes vom 29. Juli 1879 ertheilt, 
d. h. auf 90 Jahre und mit einem Zuschuss von 1000 L. auf 
das Kilometer, mit Ausnahme solcher Strecken, welche mit 
schon bestehenden Tramways oder Eisenbahnen gemeinsam 
werden. Der Oberbau soll mit stählernen Vignoles-Schienen 
von 18 kg auf das laufende Meter ausgeführt werden; an Kunst- 
bauten von Bedeuturg ist nur ein Viadukt von 5 Bögen über 
die Saleischlucht in Aussicht genommen. Die Gesammtkosten 
betragen nach dem Voranschlag 3397310 L., wovon 270000 
rund auf Rollmaterial entfallen. Die Linie soll über Barra, 
Ponticella, Ceriola, Pollena, S. Anastasio, Somma, Ottajano und 
vielleicht noch Sariano nach Nola laufen, und die Konzessionärin 
will bereits für den Bau und Betrieb eine Gesellschaft zur Ver- 
fügung haben. r 


Die vorstehend genannten Stationen 
sind für den gesammten Personen-. Ge 
äck-, Eil- und Frachtgüterverkehr, die 
Haltestelle Macoszyn für den Personen-, 
Gepäck- und Eilgutverkehr, dann für 
Frachtgüter in ganzen Wagenladungen 
und die Haltestellen Zawadöw und AR 
rudce für den Personen- und Gepäck 
verkehr und für ZN Img in ganzer 
Wagenladungen eingerichtet. hy. 
Der Verkehr auf der Eisenbahn Lem 
(Fortsetz. der offiz, Anzeigen im Beiblatt. 


Am 


Glinsko, Do- 


Beiblatt m 0.89 anr Zeitun 


Am 


Berlin, den 22. Oktober 1887. 


ans Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


2. Eröffnung von Strecken. 
(Fortsetzung.) 


berg-Belzec (Tomaszöw) erfolgt auf Grund 
der Bestimmungen des Betriebsregle- 
‚ments vom 1. Juli 1874 nebst Nachträgen, 
insofern von der K.K. Aufsichtsbehörde 
nicht Ausnahmsbestimmungen geneh- 
migt sind. 

Die Aufnahme und Beförderung von 
Personen und Reisegepäck erfolgt mit- 
telst aller für diese Beförderung be- 
stimmten, laut besonders veröffentlichter 
Fahrordnung verkehrenden Züge. 

Eil- und Frachtgüter werden innerhalb 
mit einer besonderen Bekannt- 
 machung verlautbarten Expeditionszeiten 
zum Transporte übernommen und zum 
Bezuge ausgefolgt. 

' Das Betriebsreglement sowie die Ge- 
 bührentarife für den Personen- und 


_ der 


Gütertransport liegen in den Stationen 
zur Einsicht des Publikums bereit und 
können die Tarife in allen Stationen der 
Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) 
und denen der Strecke Lemberg-Suczawa, 
dann bei der Centralleitung der K. K. 
Pa Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
ahn in Wien und der Betriebsdirektion 
dieser Eisenbahn in Lemberg zum Preise 
von 50 kr. pro Exemplar bezogen werden. 
Exemplare des Eisenbahn - Betriebs- 
reglements werden gegen Vergütung der 
Selbstkosten ausgefolst. 
‘Wien, am 6. Oktober 1887. (2326) 
Der Verwaltungsrath 
der Eisenbahn Lemberg-Belzec 
(Thomaszöw). 
Der Verwaltungsrath 
der K. K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
Einehbahn-desellechart, 
als betriebführende Verwaltung. 


IH. bis IV. Wagenklasse, nach 


Am 1. November d. J. wird die im Bau begriffene 75,1 km lange, dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte Posen zu unterstellende Eisenbahnstrecke Gnesen- 
-Nakel dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 

Auf derselben werden folgende gemischte Züge mit Personenbeförderung in 
Ortszeit, verkehren: 


J 
 Ent- 921 | 923 |. 925 | 927 922 | 924 | 926 | 928 
fer. | Gem. | Gem. | Gem. | Gem. s Gem.| Gem.| Gem.|Gem. 
nung Zug | Zug | Zug | Zug Stationen Zug | Zug | Zug | Zug 
2.—4. | 2.—4. | 2.—4. | 2.—4. 2.—4. | 2.—4. | 2.—4.|2.—4, 
Em Kl KL CKLHKI. KIZERTISCKELNKE 
0,0 9.30 | 2.40 | 715 | Abf. Gnesen Ank.| 8.49 | 2.13 | 651 
=.11,0 9.57 | 3.07 | 72 Zechau A 823 | 1.47 | 635 
. 192 10.17 | 3.97 | 8% Melschin | 8.038 | 1.27) 68 
24,7 10.31 | 3.41 | 816 Lopienno 749 | 113 | 5.51| 
229,0 10.43 | 3,53 | 82 Janowitz Ä 7.37 | 101 5.39 
38,8 11.07 | 4.17 | 832 Abk} Elsensn Abt. } 7.12 112.36 | 5.14 | 
£ 7.05 | 12.24 858 |Abf. ; Ank. 7.04 | 11.24 834 
46,2 | 7.23 | 12.42 916 Wapno [ 6.46 | 11.06 815 
56,4 | 748 | 1.07 ga Exin N 6.21 | 10.41 7a 
61,2 | 801 | 1.20 Hy Schepitz 6.07 | 10.97 737 
75,1 | 8.33 | 1.52 10% | Ank. Nakel Abf.| 52 | 9.52 702 
Die Fahrzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. 
Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 18. Oktober 1897. (2327) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


 Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Wir bringen hierdurch zur öffentlichen 


- Kenntniss, dass am 17.d. Mts. die Theil- 


"fange dem Verkehr übergeben wird. Die 
Abfertigung von Personen, Gütern und 
Vieh etc. findet auf sämmtlichen Statio- 
nen und Haltestellen der neuen Strecke 
statt, mit Ausnahme der Fakultativ- 
Haltestelle Wallsbüll, welche nur für 
den Personenverkehr eingerichtet ist. 
In den am 15. v. Mts. in Kraft getre- 
"tenen neuen Tarifen für den Lokal-Per- 
sonen-, Güter- und Vieh- etc. Verkehr 
der diesseitigen Bahn sind die Taritsätze 
für die Stationen der Theilstrecke Lun- 
"den-Bredstedt mit enthalten, und können 
diese Tarife, wie wir bereits früher be- 
emacht haben, von allen Expedi- 
"tionen bezogen werden. 

_ Hinsichtlich des am 17. d. Mts. zur 
"Einführung gelangenden Fahrplans für 
die Gesammtstrecke Elmshorn-Bredstedt 


verweisen wiraufunsere Bekanntmachung 
vom 7. d. Mts. 
Glückstadt, den 14. Oktober 1887. (2328) 
Die Direktion. 


3. Eröffnung von Stationen. 

Eröffnung der Haltestelle Neuenheerse 
für den Güterverkehr. Mit dem 1. No- 
vember 1887 wird die an der Bahnstrecke 
Altenbeken - Warburg gelegene Halte- 
stelle Neuenheerse, welche bisher nur 
für den Personenverkehr eingerichtet 
war, auch für den allgemeinen Güter- 
verkehr, jedoch nur für Frachtgüter in 
ganzen Wagenladungen eröffnet. 

Die für diese Haltestelle in Anwendung 
kommenden Frachtsätze sind in den be- 
treffenden Güterexpeditionen zu erfahren. 

Hannover, den 15. Oktober 1887. (2329) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Einrichtungder Halte- 


stelleSchottwitz für denGeld- 
verkehr. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion zu Breslau wird vom 
1. November d. Js. ab aut der an der 
Strecke Breslau-Oels gelegenen Halte- 
stelle Schottwitz der Geldverkehr einge- 
führt, wodurch die Beschränkung, nach 
welcher Sendungen nach dieser Halte- 
stelle nur frankirt, von derselben nur 
unter Ueberweisung der Frachten und 
Nebengebühren — in beiden Fällen ohne 
Nachnahme — zur Auflieferung gelangen 
dürfen, aufgehoben wird. 

Berlin, den 19. Oktober 1897. (2330) 

Die geschäftsführende Direktion. 
ex. 


Deutsch - Italienischer Güterverkehr 
via Gotthard. Die durch Nachtrag 11 
zum Kohlen-Ausnahmetarif vom 15. April 
1884 für Kohlen und Kokes (exkl. Kokes 
aus den Gasanstalten) — bei gleich- 
zeitiger Aufgabe von 100000 kg von je 
einer Zeche vorerst bis zum Ablauf des 
Jahres 18897 gewährten Rückvergütun- 
gen bleiben vom 1. Januar 1883 ab noch 
auf fernere zwei Jahre in Kraft. 

Strassburg, den13.0ktober1837. (2331) 

Die geschäftstührende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Siüddeutscher Eisenbahnverband, Ver- 
kehr Saarbrücken - Württemberg. Mit 
sofortiger Wirksamkeit wird für den 
Transport von Eisenbahnschienen, eiser- 
nen Schwellen und Schienenbefestigungs- 
mitteln in Wagenladungen zu 10000 kg 
von Neunkirchen nach Heilbronn ein 
Ausnahmefrachtsatz von 0,82 4 für 
100 kg eingeführt. 

München, den 13. Oktober 1897. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
I. V.: Böhm. 


(2332) 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember ]l. J. kommt zum Tarifheft IT. A 
(Verkehr Baden -Schweizerische Nord- 
ostbahn) und zum Tarifheft IITA (Ver- 
kehr Baden-Vereinigte Schweizerbahnen) 
je der III. Nachtrag zur Einführung. 

Dieselben enthalten Frachtsätze für 
die Stationen der Höllenthalbahn 
für Erzingen, Schiltach un 
Wilcehinzxen, Aenderung von Fracht- 
sätzen für Rheinfelden und Stein- 
Säckingen der Bötzbergbahn, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen des Aus- 
nahmetarifs No. 6 (für Brennholz). 

Diese Nachträge werden unentgeltlich 
abgegeben. 

Karlsruhe, den 15. Oktober 1897. (2333) 
Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Gr. Bad, Staatseisenbahnen. 
Lokal-Gütertarif. Am 1. November d. J. 
wird die Beschränkung, wonach Sen- 
dungen nach der Haltestelle Schottwitz 
nur frankirt, von derselben nur unter 
Ueberweisung der Frachten und Neben- 
gebühren, in beiden Fällen ohne Nach- 


nahme zur Auflieferung gelangen dürfen, 
aufgehoben. 
Breslau, den 15. Oktober 1887. (2334) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grosshl. Bad. Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Dezember 1. J. wird 
der Ausnahmetarif für schwefelsauere 
Thonerde, denaturirte, im Verkehr mit 
den Stationen Mannheim, Ludwigshafen, 
Frankfurt a/M., Gustavsburg, Mainz und 
Kastel einer- und Freiburg und Freiburg- 
Wiehre anderseits aufgehoben. 

Karlsruhe, den 18. Oktober 1887. (2335) 

Generaldirektion. 


Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember d. J. 
treten im Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Anilinabfallsäure und Kam- 
mersäure von Ludwigshafen a. Rh. nach 
den Badisch - Schweizerischen Ueber- 
gangsstationen anderweite, erhöhte 
Frachtsätze in Kraft. Bis zum Erschei- 
nen des bezüglichen Tarifnachtrags er- 
theilen das diesseitige Tarifbüreau sowie 
jenes der Direktion der Pfälzischen Bah- 
nen nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 18. Oktober 1887. (2336) 

Generaldirektion 
der Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Dezember d.J. ab kom- 
men für den Verkehr zwischen Friedrichs- 
feld M N.B. Ludwigshafen und Mann- 
heim-Neckarvorstadt einerseits und den 
Badischen Stationen Aach-Linz. Altbrei- 
sach, Eutingen, Göggingen, Josephslust, 
Kehl, Krauchenwies, Menningen, Mess- 
kirch, Sauldorf und Zielfingen anderer- 
seits anderweite Frachtsätze zur Ein- 
führung, welche gegen die seitherigen 
theilweise Ermässigungen und theilweise 
geringe Erhöhungen enthalten. 

Bis zum Erscheinen der bezüglichen 
Tarifnachträge ertheilt das diesseitige 
Taritbüreau nähere Auskunft, 

Karlsruhe, den 17. Oktober 1897. (2337) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Gr. Bad. Staatseisenbahnen. Zum Tarif 
für den Güterverkehr zwischen Badischen 
Stationen und Basel S. C. B. vom 1. No- 
vember 1885 tritt am 1. Dezember |. J. 
ein 2. Nachtrag in Kraft, welcher theils 
Erhöhungen, theils Ermässigungen der 
derzeiticen Frachtsätze enthält und durch 
unsere Güterstationen unentgeltlich zu 
beziehen ist. 

Karlsruhe, den 17. Oktober 1887. (2338) 

Generaldirektion. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecken Gnesen-Nakel (voraussicht- 
lich den 1. November 1887), Allenstein- 
Hohenstein in Ostpr. und Wreschen- 
Stralkowo (voraussichtlich den 15. No- 
vember 1887) treten für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Bromberg 

I. der Nachlran XII zum Kilometer- 

zeiger zur Berechnung der Preise 
für die Beförderung von 

a) Personen und Reisegepäck, 

b) Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, 

c) Eil- und Frachtgütern 

vom 1. Juli 1885, enthaltend: 

1. Ergänzungen bezw. Abänderungen 
der Vorbemerkungen zum Kilo- 
meterzeiger. 

2. Entfernungen für die Stationen 
der vorbezeichneten neuen 
Strecken. 

3, Ermässigte Entfernungen zufolge 
Abkürzung durch die Strecke 
Gnesen-Nakel. 


WU. der Nachtrag 6 zum Lokaltarif für 


Sr ya 


die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck vom 1. Januar 1886 
in Kraft. 

Die vorgenannten Nachträge können 
durch die Billetexpeditionen unseres 
Verwaltungsbezirks bezogen werden. 

Broimberg, den 14. Oktober 1887. (2339) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbumschlagsverkehr Dresden-Elbkai- 
Nordwestböhmen. Vom 1. November 
1887 ab gelangt für Zucker aller 
Artzum Export abHawran, Sta- 
tion der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, nach Dresden:Elbkai bei 
Aufgabe bezw. Frachtzahlung für 10000 
Kilogramm für den Frachtbrief und Wa- 
gen ein Frachtsatz von 0,97 44 für 100 kg 
zur Anwendung. 

Dresden, den 15. Oktober 18897. (2340) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. November d. J. kommt der Nach- 
trag II zu Tarifheft No. 2 und der Nach- 
trag III zu Tarifheft No. 3 zur Ein- 
führung. 

Diese Nachträge enthalten unter an- 
derem eine Ergänzung des Ausnahme- 
tarifs für bestimmte Stückgüter im Ver- 
kehre mit Pfälzischen und Badischen 
Stationen, sowie die Berichtigung der 
Entfernung Johanngeorgenstadt - Kork, 
welche eine Frachterhöhung in sich 
schliesst und erst am 15. Dezember d. J. 
in Kraft tritt. 

Exemplare der Nachträge sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, am 17. Oktober 1837. (2341) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die in den Heften 2, 3 und 5 bis 10 des 
direkten Englisch - Südwestdeutschen 
Gütertarifs enthaltenen Sätze des Aus- 
nahmetarifs 12b für gegerbte Felle und 
Häute treten am 1. Dezember d. J. ausser 
Geltung Von diesem Tage ab werden 
die vorgenannten Artikel zu den Sätzen 
des vieltach höheren Ausnahmetarıfs 12 a 
befördert. (2342) 

Strassburg, den 15. Oktober 1887. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Siiddeutscher Eisenbahn - Verband, 
Bayerisch - Saarbrücker Güterverkehr. 
Für die Beförderung von Heu in Wagen- 
ladungen von 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für jeden 
verwendeten Wagen von Weilheim nach 
Kreuznach und umgekehrt tritt mit so- 
fortiger Gültigkeit ein Ausnahmefracht- 
satz von 1,31 M für 100 kg in Kraft. 

München, den 17. Oktober 1887. (2343) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Sehnorr. 


Die im V. Nachtrage zum Südwest- 
deutschen Tarifheft 9 für den Verkehr 
der Hessischen Ludwigsbahnhöfe zu 
Frankfurt a/M., Hanau, Höchst und Wies- 
baden enthaltenen Frachtsätze haben 
mit dem heutigen Tage auch für die 
diesseitigen Bahnhöfe derselben Stationen 
Gültigkeit. (2344) 

Frankfurt a/M., den 19. Oktober 1887. 

Im Namen der betheiligten Verwal- 


tungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 

Zum Siddeutschen Verbands - Güter- 
tarif Theil III Heft No. 2 (Ausnahme- 
tarif für Getreide ete. mit Ungarischen 
Stationen) vom 1. November 1884 wird 
mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
der Nachtrag VIII ausgegeben werden, 


nr De Be Ri 


durch welchen die auf Seite 17 — 20 des 

VII. Nachtrages enthaltenen Kürzungs- 

beträge zum Theile aufgehoben werden. 

München, den 15. Oktober 1887. (2345) 

Generaldirektion 3 

der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr von Carolsteld. 


Am 1. November dies. Jahres tritt der 
VII. Nachtrag zu Heft 5 des Südwest- 
deutschen Verbandsgütertarifs in Kraft 
mit welchem zugleich für den Verkeh 
zwischen Basel (Reichsbahn) und der 
Stationen der Strecke ÖOsterburken- 
Wertheim bezw. Würzheim anderweite 
erhöhte Frachtsätze mit Gültigkeit vom 
1. Dezember d. Js. ab eingeführt werden 

Strassburg, den 17. Oktober 1837. (2346) 

Kaiserliche Generaldirektion 
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Nassau-Badischer Verkehr. Mit Wir- 
kung vom 20. d. Mts. wird die Station 
Messkirch in den Petroleum-Ausnahme: 
tarif einbezogen. Näheres bei den Ver 
bandsexpeditionen. 4 
Frankfurt a/M., den 19. Okt. 1887. (2347) 
Königliche Eisenbahndirektion. _ 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band via Prostken-Grajewo-Brest. Deı 
bis zum 16/28. September cr. in Krafı 
gewesene Getreide- etc. Tarif für Sen- 
dungen von der Moskau-Rjäsanbahn nach 
Königsberg, Pillau und Memel wird bis 
auf weiteres prolongirt. 2348) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn 
verband. Gütertarif Theil II. 1. Die- 
jenigen Sendungen nach Moskau, 
welche nach dem Theil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Gütertarifs auf den bei- 
den Beförderungswegen über Alexan 
drowo und über Grajewo, sowie 
nach dem Importtarif nach Moskau auf 
dem Wege über Wirballen-St. Pe 
tersburg zu den gleichen Fracht 
sätzen befördert werden, werden behuts 
Erreichung eines Natural-Verkehrsaus- 
gleichs, abweichend von den auf Seite 9 
des fünften Nachtrages zu dem erstge 
nannten Verbandtarif enthaltenen Lei- 
tungsbestimmungen, unter Ausschluss 
der Leitungsvorschrift, 

in der Zeit vom 7. bis 10. und vom 
21. bis einschliesslich den 27. No- 
vember d. J. neuen Stils über Jo- 
hannisburg-Lyck-G r a j e w o-Brest, 
befördert werden. ü 

Im übrigen bleiben die gedachten 
Leitungsbestimmungen in Kraft. 

9. Ferner sind diejenigen Sendungen 
nach Moskau von den Stationen Bres 
lau N.M.E, Breslau O.S.E. und 
Dresden - Neustadt (Schlesi- 
scher Bahnhof), die nach dem Theil H 
des Deutsch-Mittelrussischen Gütertarifs 
auf den beiden Betörderungswegen übe 
Sosnowice und über Grajewo, SO: 
wie nach dem Importtarif nach Moskau 
über Wirballen-St. Petersburg 
zu den gleichen Frachtsätzen beför 
dert werden, zu demselben Zwecke, ab 
weichend von den vorbezeichneten Lei 
tungsbestimmungen, unter Ausschlus 
der Leitungsvorschritt ; 

vom 1. November d. J. neuel 
Stils ab bis auf weiteres U 
der Zeit vom 1. bis einschliesslie] 


den 20. eines jeden Monat 
über Johannisburg-Lyck-Grajewo 
Brest 


zu befördern. 
Im übrigen bleiben die gedachten 
tungsvorschriften auch ferner in Kraf 
Bromberg, den 12. Oktober 1887. (234 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Anwendung der ermässigten @ 
treidedurchfuhr-Tarife für Danzig un 


Neufahrwasser auf dasjenige auslän- 
dische Getreide, welches daselbst zu 
Mehl verarbeitet wird und als Mehl zur 
- Ausfuhr kommt, wird vom 1. Januar 1888 
ab aufgehoben. 

Von dem gedachten Zeitpunkte ab 
werden für derartige Getreidesendungen, 
‚auch wenn der Nachweis der zollfreien 
 überseeischen Wiederausfuhr als Mehl 
erbracht ist, auf den Deutschen Strecken 

bis Danzig bezw. Neufahrwasser die 
vollen Lokalsätze erhoben werden. 

Bromberg, den 13. Oktober 1887. (2350) 
j ‘ Königliche Eisenbahndirektion. 

- Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
An Stelle des internen Gütertarifs der 
Badischen Eisenbahnen vom 1. November 
1831 (1. und 2. Abtheilung) sammt den 
| dazu erschienenen Nachträgen und Er- 
m rebieieen tritt am 1. Dezember 
1. J. ein neuer Tarif in Kraft, durch 
_ welchen neben einigen Erhöhungen eine 
Reihe von Frachtermässigungen ein- 
treten. Der Tarif besteht aus 2 Abthei- 
lungen, von denen die erste den allge- 
_ meinen Tarif, die zweite die Ausnahme- 
- tarife enthält; ferner ist der Tarif für 
die Nebengebühren in einem besonderen 
Hefte ausgegeben. Der Preis für den 
ganzen Tarif, welcher durch unsere 
 Güterstationen zu beziehen ist, beträgt 
2 A 50 %. 
- Die im Tarif vorgesehenen Entfer- 
nungen und Frachtsätze für die Stationen 
der Linie Seckach-Walldürn treten mit 
_ dem Tage der Betriebseröffnung auf der- 
‚selben in Kraft. 
- Infolge theilweise eintretender Er- 
"mässigung in den Frachtsätzen des Aus- 
_ nahmetarifs No. 1 tritt auch in den 


ENTE 


Frachtermässigungen, die seit 1. März 
1834 für On Kolktatienckte bewilligt 
sind, welche durch die an diesseitigen 
Stationen belegenen Sägewerke im inter- 
nen Badischen Verkehre bezogen werden, 
und welchen eine entsprechende Ausfuhr 
geschnittener, beschlagener oder ge- 
flitschter Hölzer nach Frankreich gegen- 
übersteht, eine Aenderung ein. Die 
neuen Rückvergütungstabellen können 
demnächst durch unsere Dienststellen 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 17. Oktober 1837. (2351) 

Generaldirektion. 


Vom 3. Dezember d. J. ab gelangen im 
Lokal-Güter-, Vieh- und Kohlenverkehr, 
im Rheinischen Nachbar - Güter-, Vieh- 
und Kohlenverkehr, ferner in den Staats- 
bahnverkehren Köln (linksrheinisch)- 
Erfurt, Köln (linksrheinisch)-Frank£urt, 
Köln (linksrheinisch)-Hannover, im Rhei- 
nisch-Westfälisch - Sächsischen Verkehr 
sowie im Rheinisch - Westfälisch - Süd- 
westdeutschen Verbande die Frachtsätze 
der Station Viersen Rh. zur Aufhebung. 

Vom genannten Tage ab finden für 
die seit den 1. Oktober d. J. vereinigte 
Station Viersen — abgesehen vom Ver- 
kehr mit den Stationen M. Gladbach 
a/Bökel, M. Gladbach a/Speik, Neersen- 


Neuwerk, Rheydt-Morr, Schiefbahn, 
Willich, für welchen die am 1. Oktob ır 
d. J. zur Einführung gekommenen 
Frachtsätze auch fernerhin in Kraft 


bleiben — lediglich die Sätze der frühe- 
ren Station Viersen B. M. Anwendung. 
Köln, den 22. Oktober 1837. (2352) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


& Süddeutscher Verband. Getreide-Aus- 
 nahmetarif mit Böhmen. Mit Gültigkeit 
Ba 20. Oktober 1. J. wird die Station 
2 


Possitz - Joslowitz der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft in 
“den Süddeutschen Eisenbahnverband 
3 Kilometer 

Er  —— — Vom 
Schnitt- Schnittpunkte 

E punkt No. bis 
s|5|e 

1 |ms 404 | Possitz-Joslowitz . 

R 


(Verkehr mit Oesterreich - Ungarn) 
Theil III, Heft 3 Ausnahmetarif für Ge- 
treide etc. vom 15. Oktober 1886 auf- 
genommen. 

Seite 24/25 (Schnitt - Tariftafel A) des 
bezeichneten Tarifs ist nachzutragen: 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Tabelle I | Tabelle II | Tabelle III 


Schnittpunkt No. vr 
alsjejelsjeljalsje 


1,78 


1,84 1,73| 2,59 


2,67 1. un 2,63] 1,79 


In der Einlagerungstabelle Seite 14/15 des Tarifs ist die Station Possitz- 


_ Joslowitz bei Grussbach=Schönau nachzutragen, 


München, den 12. Oktober 1837. 


(2353) 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 
I V.: Böhm. 


ii 
g 
nd 
Dr 
 _„‚Getreideverkehr aus Russland. Ein- 
führung neuer ermässigter Tarife. Vom 
9/21. September a/n. St. 1887 ab wurden 
neue ermässigte Spezialtarife für den 
ransport von Getreide etc. von Sta- 
‚tionen der 
-&) Kursk - Kiewer Eisenbahn an Stelle 
des Tarifes vom 19. September a. St./ 
1. Oktober n. St. 1885, 
-b) Charkow - Nikolajewer Eisenbahn an 
- Stelle des Tarifes vom 20.Februar a.St./ 
“4. März n. St. 1837, 
ec) Moskau-Kursker Eisenbahn an Stelle 
des Tarifes vom 20. Februar a. St./ 
4. März n. St. 1887 und 
.d) Kursk -Charkow - Azower Eisenbahn 
an Stelle des Tarifes vom 20. Ok- 
tober a. St./1. November n, St. 1885 
via Kiew nach Radziwilow und Wo- 
loczysk zur Einführung gebracht. 
Exemplare dieser Tarife in Deutscher 
Sprache sind bei der Betriebsdirektion 
Lemberg (Kommerz. Büreau) und bei 


der Gen»raldirektion in Wien (Oekonomat) 
zu haben. 

Für die Ueberführung der nach diesen 
Tarifen abgefertigten Sendungen von 
Radziwilow nach Brody oder von Wo- 
loczysk nach Podwoloczyska, wird bis 
auf Weiteres von der Einhebung der 
tarifmässigen Ueberfuhrsgebühr abge- 


sehen. 
(2354) 


Wien, am 15. Oktober 1887. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


5. Submissionen. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung von 300000 Stück rother 
Verblendziegel für den Umbau der Güter- 
schuppen. 

Termin: 
Mittwoch, den 2.November 1897, 
Vormittags 10 Uhr 


im Büreau für den Bahnhofs-Umbau. 
Bedingungen u. s, w. können daselbst ein- 
gesehen und die Verdingungsunterlagen 
gegen kostenfreie Einsendung von 0,50 44 
von dort bezogen werden. Zuschlags- 
frist 2 Wochen. 

Bremen, den 18. Oktober 1397. (2355) 

Königliches Eısenbahn-Betriebsamt. 


Verding von 
a) 15 Stück Normal - Personen- 
zug-Lokomotiven mit Ten- 
dern, 
b) 25 Stück Normal-Güterzug- 
Lokomotiven mit Tendern, 
in 3 Loosen; 
c) 10 Stück Personenwagen I/II 
Klasse, 
d) 35 Stück Personenwagen III 
lasse, 
e) 10 Stück Personenzug - Ge- 
päckwagen, 
in 4 Loosen ; 

f) 190 Stück bedeckten Güter- 

wagen, : 

g) 100StückzweiachsigenPlatt- 

formwagen, 
in 7 Loosen. 

Angebote auf Wagen sind bis Don- 
nerstag, den 3. November 1897, 
autLokomotivenbisSonnabend, 
den 5. November 1897, Vormit- 
tags 11 Uhr versiegelt mit der Auf- 
schrift„Verding vonWaxen“ bezw. 
„Verding von Lokomotiven“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau hierselbst, W. Königgrätzer- 
strasse No. 132 einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Angebot-Formulare, Bedingungen und 
Zeichnungen können in dem genannten 
Büreau während der Geschättsstunden 
eingesehen und von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 6 .% für 
a und b, 4,50 4 für ce bis e und 3,50 4 
für f und & bezogen werden. 

Berlin, den 18. Oktober 1837. (2356 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung. Unter Zu- 
Erben der bei den Posnseslefen 

taatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
BewerbungumArbeiten undLieferungen“, 
sowie der für den diesseitigen Bezirk 
gültigen, durch die Kölnische Zeitung 
vom 12. Januar 1886 No. 12 veröffent- 
lichten „allgemeinen Vertragsbedingun- 
gen“ soll die Anfertigung und Lieferung 
von: 

a) 40 bedeckten Güterwagen, 

b) 30 Kalkdeckelwagen, 

c) 20 Plattformwagen, 

d) 400 Kokeswagen, 

e) 200 Kohlenwagen mit hölzernen 

asten, 

f) 1430 Rädersätzen für Wagen, 

) 2840 Lagerkasten „ K 

$) 2840 Trage- und 3450 Spiralfedern 

für Wagen 
vergeben werden, 

Bedingungen können zu 3 4 für a bise 
und zu je 1. für f, g und h von un- 
serem maschinentechnischen Büreau be- 
zogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
sehen, portofrei zu dem auf den 7. No- 
vemberd.J., Vormittags WUhr 
anberaumten Verdingungstermin an das 
vorgenannte Büreau einzureichen, 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 19. Oktober’ 1897. (2357) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Zur 
Höherlegung des Lokomotivschuppens 
nahe der Tortstrasse sollen die Asphalt-, 
Maurer- und Steinhauerarbeiten, ein- 
schliesslich Kalk- und Werksteinliefe- 
rung öffentlich vergeben werden. 

Termin: Mittwoch, den 2. No- 
vember 1897, Vormittags 9 Uhr 
im Baubüreau für den Bahnhofsumbau, 
woselbst Verdingungsanschläge mit Zu- 
behör einzusehen bezw. für 1,50 #4 kosten- 
frei zu haben sind. 

Bremen, den 20. Oktober 1837. (2358) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Pfälzische Eisenbahnen. Die Lieferung 
der nachverzeichneten Oberbaumateria- 
lien zur Bahnunterhaltung pro 1888 soll 
im Submissionswege vergeben werden,als: 


a) 24000 Stück Fusslaschen 
aus Flusseisen, 

b) 120000 Stück Urterlagsplat- 
ten aus Eisen, 

c) 40000 Stück Laschenbolzen 
aus Eisen, 

d) 310000 Stück Schienenklo- 
ben aus Eisen 


Liefertermin vom 15. Februar 
bis 15. Juni 1888. 

Submissionsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen auf dem technischen Bü- 
reau der unterfertigten Direktion zur 
Einsicht offen und werden auch auf 
portofreie Anfragen gegen Erstattung 
von 1 4A 50 A abgegeben. 

Die Offerten, welche pro Tonne und in 
Reichsmark franko einer beliebigen Pfäl- 
zischen Eisenbahnstation zu stellen sind, 
wollen portofrei, mit der Aufschrift 

„Submission aufLieferung 

von Oberbaumaterialien“ 
bis längstens 12. November d. J. an uns 
eingereicht werden. 

Ludwigshafen a/Rh., 18. Okt. 1887. (2359) 

Die Direktion. 
Lavale. 


zu Schienen 
von 134mm 
Höhe 


Verding von 

a) 13 Stück Personenwagen II/III. 
Klasse, 

b)4 Stück Personenwagen III. 
Klasse, 

c) 12Stück Personenwagen 1II/IV. 
Klasse, 

d)4 Stück Personenwagen IV. 

lasse 
in 4 Loosen, 

e) 10 Stück vereinigten Post- 
Gepäckwagen 

in 2 Loosen, 

f) 100 Stück bedeckten Güter- 
wagen mit Endperrons zur 
Benutzung für den Personenverkehr 

in 4 Loosen, 

g) 310 Stück Normal-Wagenachsen 
mit Rädern 

in 3 Loosen. 

Angebote sind bis Donnerstag 
den 27. Oktober 1897, Vormittags 
ll Uhr, versiegelt mit der Aufschrift 

„Verding von Wagen“ bezw. 
„Achsen“ 

ortofrei an unser maschinentechnisches 

üreau hierselbst, W. Königgrätzer- 
strasse No. 132 einzusenden. 

Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen und an 
demselben gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von 5 .%& für a bis d, je 2,50 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Fi 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
F'senbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 2 
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für e und f und 1,5 4 für g bezogen SER, 
werden. (H&V 22360) « 1% ak 
Berlin, den 12. Oktober 1897. 23 pe —— u an 
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Das Cariswerk \ 


fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


| f 
}  Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht | 
/ und Drahtlitzen 
H für Telegraphen- u, Signalleitungen, | 
1) Zungbarrieren, Einfriedigungen, E 


IH. Privat-Anzeigen. 


Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. ] 


j Patent-Stahl-Stacheldraht J 


nebst allem Zubehör. | 


d 

fe} 

E 

© 

Bei 

re | 

s 
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Ö 
Ein j. Mann, 28 J. alt, seit 12 Jahren B 
im Büreau- und Telegraphendienst bei n 
einer Staatsbahn thätig gewesen, sucht, | 
gestützt auf gute Zeugnisse, sofort Stel- = 
E 

= 

8 

© 

| 

= 

=} 
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| 5 | 
N Drahtseile aller‘ Art 
lung. ' für Aufzüge, Winden, Krabnen, 
Gef. Off. B. 100 Expd. d. Bl. erb. k  Zusseile für schiefe Ebenen, | A 
] Drahtseile für Seilbahnen, ') 
| Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter, 


5> Telegraphen-, Telephon- und | 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


| 
| Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial 
\ 


== Feuerfeste Chamottsteine = 
von M. 65,00 pr. Mille an, 
Cupolofensteine etc., 
Ia Backofenplatten, 


äusserst dauerhafte \ Tr BEE. | 
Pflaster-Steine u. -Platten ee 


empfiehlt 


Margarethenhütte bei Bautzen 
Hermann Schomburg. } 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
3 20000 im Betrieb; 
Selbstthätige regulirbare Schmierapparate 
‚ für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem eistentall 
der und ett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, Fett 
Schieber. gesetzlich geschützt; 2 
Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne ete., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 
in Oberlahnstein a/Rhein. | 


für con- 


sSinus-Condensationstöpfe 
System Klein: 5 
Uebersetzungsverhältniss | 

> 1:25. 
(Grosse Ventilöffnung.) 


Werden 1 Monat zur Probe 
gegeben. 


Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


if 
Ss i 
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ı 
r Die Zeitung erscheint 
2 MITTWOCHS und SONNABENDS. 
u 
Abonnements - Bedingungen: 
l- Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dautseh- 


She ischen Pontgebietes) und durch jede Bu Che 
bh lung vierteljährlich 4M 


a 2 Ba direceter Zusendung unter Streifband durch ri 
Expedition HN 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jähr 
für sämmtliche Na en Banken jährli 


k. 
kirt an die Kasse sa Verolk (König: 
hier) eınzusenden 
Sammtliche Smsielle Zus ate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der rt Adresse des Redacteurs: 
R Dr. jur. W. Koch, 


— 123 — 


2400 Beilagen in Quart werden den vo 
er weiitngun und den durch den Buchhandel AuEae zer 


1887, 


Beilagen, Zur Zeitung 


Privat- „Inserate 


ireot 
a die Buch- und Sreideuckardi von HA. S. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


n den Eisenbahn- 


Exemplaren für 12 Mark beigeleg 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu pe durch die 
Post (nicht auch 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrich: 


durch die Expedition) Hark 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Ver waltungen. 


Organ des Vereins. 


| Siebenundzwanzigster Jahrgang. 

k Berlin, den 26 Oktober 1887, 

4 Dieser Nummer liegt No. 20 des ‚„‚Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. f 
N Bi 


Unfälle und Zugverspätungen im 
August. 

Neuhaldenslebener Eisenbahn. 

Direktionsbezirk Bromberg: Er- 
öffnung der Strecke Gnesen- 
Nakel. 

Bevorstehende Babneröffnungen, 

Preuss. Staatsb.: Personalien. 

Lübeck-Büchener Eisenbahn, 


Ernst Buresch. 

"Eine Liliput-Lokomotive. 

- Vereins-Notizen: 

Neue Vereinsbahnstrecken. 

Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 

- Einrichtung direkter Personen- 
und Gepäckabfert gung. 


u Tat 


#I.- ins 


1 Am 1. d. Mts. ist der Geheime Ober-Baurath Buresch zu 
Kiel aus dem praktischen Eisenbahndienste ausgeschieden, 
"welchem wir als einem der ältesten, erfahrensten Deutschen 
Eisenbahntechniker und fleissigem Mitarbeiter unseres Blattes 
die folgenden Worte der Erinnerung widmen, 

Als Sohn des Oberförsters B. zu Derneburg bei Hildes- 
‚heim im Jahre 1817 geboren, widmete er sich nach dem Be- 
‚suche des Gymnasiums Andreanum zu Hildesheim, mit einer 
kurzen in der Praxis zugebrachten Unterbrechung, in den 
Jahren 1834 bis 1838 auf dem Polytechnikum zu Hannover den 
technischen Studien. Nach Beendigung derselben trat.er zu- 
‚nächst in die Wegbau-Verwaltung des ehemaligen Königreichs 
Hannover ein, jedoch schon im Februar 1842 ging er zum Eisen- 
'bahnbau seines Heimathlandes über und war anfangs bei den 
Vorarbeiten und sodann bis 1844 als Sektionsingenieur bei dem 
Bau der ersten Hannoverschen Staatsbahn von Hannover nach 
raunschweig thätig. Nach Beendigung des Baues dieser Bahn 
sowie der Bahn von Lehrte nach Celle wurde ihm die Leitung 
des Betriebes dieser Bahnstrecken übertragen. 

Nach Ablegung der Staatsprüfung wurde B. im Jahre 
6 zum Eisenbahn-Bauinspektor ernannt und ihm der Bau der 
ersten Abtheilung der Bahn von Hannover nach Minden, sowie 
iner Strecke der anschliessenden Bahn von Wunstorf nach 
Bremen übertragen, welchen Bau er jedoch nicht ganz been- 
digte, vielmehr anfangs 1847 an den Bauinspektor der Abthei- 
lung II (von Wunstorf nach Minden) abtrat, um eine längere 
Studienreise nach England und Schottland zu unternehmen. 
Nach Rückkehr von derselben im Mai 1847 wurde er zum Be- 
iebsinspektor der Bahn von Celle bis Harburg ernannt. 


Inhalt: 


Kohlenausfuhr nach Italien. 

Güstrow-Plauer Eisenbahnges. 

Die Strassenbahn-Berufsgenos- 
senschaft in 1886. 

Ist das Recht auf Freigepäck 
übertragbar? 

Aus Sachsen: 
Koupees für Nichtraucher. 
Arbeiterzüge. 


Zschopauthalbahn-Projekt. 
Offizielle Anzeigen: 

1. Berichtigungen. 

2. Eröffnung von Strecken resp. 

Stationen für d, Güterverkehr. 

3. Güterverkehr. 

4. Submissionen, 

5. Verkauf von Altmaterialien. 
Privat-Anzeigen, 


Ernst Buresch. 


In dieser Stellung blieb er bis zum Jahre 1851, und leitete so- 
dann als Bauinspektor von 1851 bis 1852 den Bau der ersten 
Abtheilung der Bahn Hannover-Cassel, von 1852 bis 1854 den 
Bau der Bahn von Löhne nach Osnabrück und wurde solann 
als Betriebsdirektor zur Leitung des Betriebes der 
Bahnen Hannover-Braunschweig, Hildesheim-Lehrte-Celle und 
Hannover-Minden nach Hannover versetzt. 

Auf Antrag der Grossherzoglich Oldenburgischen Re- 
gierung wurde Buresch im Jahre 1864 aus dem Hannoverschen 
Staatsdienste beurlaubt, um die technische Leitung der Vor- 
arbeiten und des Baues der Eisenbahnen im Herzogthum, zu- 
nächst der Bahn von Bremen nach Oldenburg zu übernehmen, 
und wurde dieser Urlaub von der späteren Preussischen Eisen- 
bahnverwaltung bis zum Jahre 1869 verlängert, worauf er be- 
hufs Leitung des Baues und Betriebes der Oldenburgischen 
Bahnen in den dortigen Staatsdienst definitiv übertrat, anfangs 
als Mitglied und später als Vorsitzender der Grossherzoglichen 
Eisenbahndirektion in Oldenburg, in welcher Stellung B. zum 
Geheimen Ober-Baurath ernannt wurde. In dieser Stel- 
lung leitete er, ausser der während seiner Beurlaubung been- 
digten Bahn von Bremen nach Oldenburg, den Bau der Bahnen 
von Oldenburg nach Leer, von Hude nach Brake und Norden- 
ham, von Ihrhove nach Neuschanz, von Sande nach Jever und 
von Oldenburg nach Osnabrück, sowie den Bau der schmal- 
spurigen Gesellschaftsbahn von Ocholt nach Westerstede, wie 
er gleichzeitig auch die obere technische Leitung, des Betriebes 
der nach und nach beendigten Bahnen führte. 

Am 1. Oktober 1882 wurdeB. auf seinen Wunsch aus dem 
Grossherzoglichen Staatsdienst mit Gewährung der gesetzlichen 
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Pension der Abschied bewilligt und trat er sodann noch für 
einige Jahre als Mitglied und -ausführender Direktor in die 
Direktion der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahngesell- 
schaft ein, welche Stelle B. bis zum 1. Oktober 1887 versehen 
hat, um jetzt über 70 Jahre alt in den wohlverdienten Ruhe- 
stand zu treten. 

Nach dem Vorstehenden dürfte es wohl nur wenige 
Deutsche Eisenbahntechniker geben, welche eine gleich ausge- 
dehnte und vielseitige praktische Thätigkeit im Eisenbahn- 
wesen entfaltet und gleichzeitig auf die rationelle Entwicke- 
lung der Technik des Eisenbahnbaues einen so unverkennbaren 
Einfluss ausgeübt haben als Buresch. In der Hannoverschen 
Wegbau- und Staatseisenbahn-Verwaltung, welche alle Bauten 
unter speziellster Anordnung und Leitung der Techniker in 
Regie ausführen liess, praktisch ausgebildet, war das Streben 
von B. bei allen seinen Bauten von Anfang an auf eine solide, 
jedoch einfache, rationelle und thunlichst billige Ausführung 
gerichtet und hat er hierin wirklich Hervorragendes geleistet. 
Eine solche Art der Ausführung war namentlich bei den Olden- 
burgischen Bahnen durchaus an ihrer Stelle, welche Bahnen 
bei dem in Aussicht zu nehmenden sehr geringen Verkehre für 
das kleine Land unzweifelhaft eine drückende Last hätten wer- 
den müssen, wenn nicht der Bau mit den thunlichst geringsten 
Mitteln ausgeführt und der Betrieb mit der äussersten Spar- 
samkeit geleitet worden wäre und auch ferner geleitet würde, 
während die ungewöhnlich billig hergestellten Bahnen jetzt 
einen das niedrige Anlagekapital genügend deckenden Zins- 
ertrag aufbringen. Es dürfte sogar als wahrscheinlich ange- 
nommen werden, dass der Oldenburgische Staat und dessen 
Landesvertretung, wenn die zuerst gebauten Bahnstrecken nicht 
so billig ausgeführt und verwaltet wären, und zur Aufbringung 
der Zinsen von vornherein einen Zuschuss aus der Landes- 
kasse erfordert haben würden, vor der Ausführung fernerer 
Bahnstrecken zurückgeschreckt und davon vorläufig Abstand 
genommen haben dürften. 

Buresch war einer der ersten Techniker in Deutschland, 
welche diese einfache rationelle Art der Ausbildung des Eisen- 


Eine Liliput - Lokomotive. 


Die Lokomotivfabrik Krauss & Comp. Aktiengesellschaft 
in München hat kürzlich eine Maschine abgeliefert, welche 
vermöge Bestimmung und technischer Ausführung eine sehr 
interessante Erscheinung der Eisenbahnwelt genannt werden 
darf. Die Entstehungsgeschichte dieser Maschine betreftend ist 
zunächst anzuführen, dass dieselbe — nebst einem Waggon und 
einem Kilometer Bahngleise ein Geschenk des um die 
Civilisirung Afrikas hochverdienten Königs der Belgier an den 
Sultan von Marokko bildet. Mit der Ausführung und Installation 
dieses fürstlichen Geschenkes wurde ein Belgischer Gross- 
industrieller beauttragt und ist derselbe zur Zeit mit der An- 
lage der kleinen Promenadenbahn im Palastgarten des Sultans 
beschäftigt. 

Da der Materialtransport von der Hafenstadt Mogador 
nach der Hauptstadt des Reiches auf dem Karawanenwege zu 
erfolgen hatte, so war vor allen. Dingen auf thunlichste 
Leichtigkeit der einzelnen Kollis Rücksicht zu nehmen. Die 
Bahn selbst ist nach dem transportablen System von Decauville 
mit 60 cm Spurweite und Schienen von 6 kg Gewicht pro 
laufenden Meter konstruirt und wiegt ein 5 m langer Gleis- 
rahmen nur 80 kg. Von dem gänzlich demontirten Maschinchen 
wiegen die schwersten Stücke, nämlich Unterbau und Kessel 
je ca. 300 kg. Der Waggon ist nach Art der offenen Tramway- 
waggons mit 12 Sitzplätzen konstruirt und wiegt dessen Unter- 
gestell ca. 200 kg. 

Das meiste Interesse bietet indessen die niedliche Liliput- 
Lokomoive, welche in Arabischen Lettern den Namen „Abend- 
land“ führt. Dieselbe kann einen Eftekt von ca. 4 Dampfpferde- 
kräften ä& 7/5 Kilogramın-Meter, also von 4X 75 = 300 kgm aus- 
üben, urd bei voller Entwickelung der tangentialen Zugkraft 


voau 150 kg würde somit die Fahrgeschwindigkeit 750 > ?m 


pro Sekunde, bei halber Beanspruchung der Zugkraft dagegen 
das Doppe:te, also 4 m pro Sekunde oder 14,4 km pro Stunde 


| 


bahnwesens bei Bahnen für schwachen Verkehr als das Richtige 
erkannt und mit grosser Konsequenz praktisch zur Ausführung 
gebracht haben. Nicht mit Unrecht wird derselbe daher viel- 
fach „der Vater der Deutchen Sekundärbahnen“ 
genannt, bei welchen Bestrebungen ihm seine ungewöhnlich 
ausgedehnten, bis in die kleinsten Einzelheiten gehenden prak- 
tischen Kenntnisse und Erfahrungen in hohem Masse zu Hilfe 
kamen. | 


Buresch war lange Jahre eines der thätigsten Mitgliede 
in der Kommission „für technische und Betriebsangelegen- 
heiten“ des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und 
arbeitete insbesondere erfolgreich mit an der Aufstellung der 
„Grundzüge für die Sekundärbahnen“. Auch war er längere 
Zeit Mitglied der Prämiirungskommission des Vereins Deutsche: 
Eisenbahnverwaltungen. 


Neben seinen umfassenden Berufsgeschäften nahm B. 
auch eifrig Theil an der Gründung und an den Arbeiten des 
Architekten- und Ingenieurvereins zu Hannover, dessen stell- 
vertretender und wirklicher Schriftführer er eine Reihe von 
Jahren gewesen ist; auch in den Ingenieurvereinen zu Olden- 
burg und Kiel war er zeitweise Mitglied und Vorsitzender des 
Vorstandes, sowie Mitglied des Redaktionsausschusses „der 
Zeitschriftfür Baukunde“ 


Von seinen litterarischen Arbeiten nennen wir insbesondere, 
das vom Sächsischen Ingenieur- und Architektenverein in 
Dresden mit einem Preise gekrönte, in zwei Auflagen erschie- 
nene Werk: „Der Schutz der Hölzer gegen Fäul- 
niss und sonstiges Verderben,“ sowie das Werk- 
chen: „Die Schmalspurbahn von ÖOcholt nach 
Westerstede,“ neben vielen kleineren Aufsätzen in den 
technischen Zeitschriften und Zeitungen. j 


Möge es ihm vergönnt sein, nach einem so thatenreichen 
Leben noch lange Jahre im Kreise seiner Familie, seiner Jugend 
freunde und Fachgenossen sich in Hannover, wohin er zurück- 
gekehrt ist, des wohlverdienten Ruhestandes erfreuen zu 
können! SS 


betragen. Im übrigen ist die Maschine als vierrädrige Tender- 
lokomotive nach dem bekannten System Krauss mit Wasser- 
kasten-Unterbau gebaut und wurde behufs möglichster Gewichts- 
ersparung, unbeschadet der erforderlichen Solidität der einzelnen 
Theile, vielfach Phosphorbronze und Stahl verwendet. So sind 
die Oylinder, Kolben, Schieber und sämmtliche Lager aus 
Phosphorbronze erstellt. Nachdem die Maschine für Holz 
feuerung einzurichten war, musste eine relativ grosse Rostfläche 
(/ı, der gesammten Heizfläche) sowie ein Amerikanischer 
Funkenfängerkamin vorgesehen werden. : 

Die Haupt-Konstruktionsverhältnisse des kleinen „Abend 
land“ sind folgende: ‘ 


Cylinderdurchmesser 80 mm 
olbenhub. f 160 ir 
Raddurchmesser 390 » 
Achsenstand . . .. 700 en 
Heizfläche. . . 1,91 m? 
BostHäche naar, A een 0,14, 009 
Dampfdruck im ‚Kessel: 1, nf lea. 019 tm. 
Kiossol WASSEr Fe 3 0 le le a AT ES E 50 
Raum für Speisewasser 10 1 
Baum tursHolz Hin. a RE SLR | 
Leergewicht der Maschine 1100 kg 
Dienstgewicht „ : 1400 
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Vergleicht man diese minimen Ziffern mit den Riesen- 
dimensionen der 58 t schweren Maschinen für die Arlbergbahn 
den grössten Tenderlökomotiven, welche bisher nach dem System 
Krauss gebaut wurden, so wird das Verhältniss zwischer 
Klein und Gross, zwischen einem Liliputer und einem Goliath 
der Eisenbahn erst recht klar. 


Das Debut dieser ersten Marokkanischen Lokomotive fällt 
aber in eine Zeit arger Bun Wirren. Möge dieselbe al 
eine Friedenstaube über der Wüste erscheinen, als ein Vorbote 


besserer Zeiten! A.B. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


. „Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg (Betriebsamt Posen) am 1. November d. J. für den Ge- 


£ Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
„No. 4299 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueberwei- 
sung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 22. d. Mte.). 

No. 4339 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausgleichung der in der Markwährung ent- 


(abgesandt am 22. d. Mts.). 

Ri. No. 4373 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
‚strecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Einrichtung direkter Personen- und Gepäckabfertigung. 


Vom Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten ist an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen folgender Erlass ‚ergangen: 
f. Die Einrichtung direkter Personen- und Gepäckabfertigung 
ist, wie aus hierauf bezüglichen Vorstellungen und Beschwerden 
hervorgeht, nicht immer in einem dem Bedürfniss des Verkehrs 
"und der Einheitlichkeit der Staatseisenbahnverwaltung ent- 
sprechenden Umfange erfolgt. Ich vertraue, dass die König- 
lichen Eisenbahndirektionen in Beachtung des Erlasses vom 
29. März d. J. für die möglichste Ausdehnung dieses direkten 
Verkehrs noch mehr als bisher Sorge tragen und hierauf ge- 
richteten Anträgen des Publikums thunlichst entgegenkommen 
werden. Namentlich ist für eine ausgibige Berechnung direkter 
Fahrpreise nach den Stationen des engeren Verkehrsgebietes 
einer Station, nach dem Sitz der Gerichts- und Verwaltungs- 
‚behörden und nach den bedeutenderen Handelsplätzen des be- 


Direktionsbezirke Sorge zu tragen. Die Stationen bezw. Billet- 
expeditionen werden anzuhalten sein, auf die Nachfrage nach 
direkten Fahrkarten genau zu achten und rechtzeitig auch ohne 
‚besondere ee des Publikums eine Ausdehnung der direkten 
Abfertigung höheren Ortes anzuregen. Soweit es der Raum 
‚der Abfertigungsstelle gestattet, sind für die direkte Abfertigung 
‚direkte Fahrkarten aufzulegen. Daneben ist, namentlich auf 
‚kleineren Stationen geringeren Verkehrs, die direkte Abferti- 
gung mittelst Blanquetkarten durch eine ausgibige Aufstellung 
direkter Fahrpreistafeln zu ermöglichen. Die Ausfertigung 
solcher Karten lässt sich erleichtern und beschleunigen, wenn 
der Name der Abgangsstation auf den Karten schon vor 
ihrer Benutzung vorgetragen, auch wenn in solchen Fällen, in 
welcher, wie an’ Markttagen und zu Zeiten gesteigerten Ver- 
kehrs, an Kurorten und dergleichen zeitweise eine stärkere 
_ Nachfrage nach direkter Abfertigung in gewissen Verkehrsver- 
bindungen zu erwarten ist, eine entsprechende Anzahl von 
Karten ausserhalb der Abfertigungsstunden durch vollständige 
Ausfüllung zur sofortigen Ausgabe vorbereitet wird. Sofern 
_ etwa eine einfachere Anordnung der Blanquetkarten noch wün- 
 schenswerth und zulässig erscheinen sollte, will ich entsprechen- 
den Vorschlägen bald entgegen sehen. 


Unfälle und Zugverspätungen im August. 


_ , Nach der im Reichs -Eisenbahnamt aufgestellten, im 
„Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
Bisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat August 
d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Untälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
6 Entgleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier Bahn 
15 Entgleisungen und 11 Zusammenstösse in Stationen und 
119 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
‚durch eigenes Verschulden, 134 Personen verunglückt, sowie 
45 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 108 unerheblich beschä- 
dist. Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 
3 verletzt (und zwar entfallen je ı Tödtung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Köln 
inksrheinisch) und Hannover und die 3 Verletzungen auf den 
"Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Berlin; von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
‚beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 17 getödtet und 61 ver- 
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letzt; bei Nevenbeschäftigungen 6 verletzt; von Steuer- etc. 
Beamten 1 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der 
nicht im Dienst tsfindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 12 ze- 
tödtet und 12 verletzt; bei Selbstmordversuchen 18 Personen 
getödtet und 2 verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen 
— mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusam- 
men 29 546,66 km Betriebslänge nnd 786472394 geförderten Achs- 
kilometern) 111 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen Breslau 
(20), Berlin (12) und Elberfeld (11); verhältnissmässig, d.h. unter 
Berücksichtigung der geförderten Achskilometer und der im 
Betriebe *gewesenen Längen sind in den Verwaltungsbezirken 
der Königlichen Eisenbahndirektionen zu Elberfeld, Breslau und 
Magdeburg die meisten Verunglückungen vorgekommen. 
B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge 
—_ I: zusammen 1667,41 km Betriebslänge und 21796756 ge- 
förderten Achskilometern) 1 Fall, und zwar auf die Hessische 
Ludwigs-Eisenbahn. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 
150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1513,39 km Betriebs- 
länge und 10828064 geförderten Achskilometern) 2 Fälle, und 
zwar auf die Lübeck-Büchener und die Weimar-Geraer Eisen- 
bahn je 1 Fall. 

Nach der aufgestellten Nachweisung über die im Monat 
August d. J. auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Baye- 
rischen) beförderten Züge und deren Verspätungen wurden 
auf 39 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammtbetriebslänge von 32 825,94 km befördert: An fahrplan- 
mässigen Zügen: 17136 Kurier- und Schnellzüge, 141790 Per- 
sonenzüge, 70023 gemischte Züge und 122296 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 5413 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 27278 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszügee Im ganzen wurden 8190972)4 Achskm 
bewegt, von denen 262 948484 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es verspäteten von 
den 228949 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und 
gemischten Zügen im ganzen 3 205 oder 1,40 pCt. (gegen 1,55 pCt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 1,25 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 1487 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 1718 Verspätungen (= 0,75 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,70 pCt. im Vormonat). In demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 217834 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1760, oder 
0,81 pCt., mithin 0,06 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen wurden 
1147 Anschlüsse versäumt (gegen 1022 in demselben Monat des 
Vorjahres und 1163 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätungen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe die Mecklenburgische Südbahn (1 Anschlussversäumniss 
auf 1 Verspätung) mit 1,00, die Weimar-Geraer Bahn (7 An- 
schlussversäumnisse auf 9 Verspätungen) mit 1,29, die Elsass- 
Lothringischen Bahnen (136 Anschlussversäumnisse auf 208 
Verspätungen) mit 1,53, während die Mecklenburgische Friedrich- 
Franzbahn (3 Anschlussversäumnisse auf 21 Verspätungen) mit 
7,00, die Württembergischen Staatseisenbahnen (8 Anschluss- 
versäumnisse auf 72 Verspätungen) mit 9,00, die Sächsischen 
Staatseisenbahnen (2 Anschlussversäumnisse auf 39 Ver- 
spätungen) mit 19,50 die letzten Stellen einnehmen, und 
auf 13 Eisenbahnen weder Verspätungen noch Anschluss- 
versäumnisse vorgekommen sind. 


Neuhaldenslebener Eisenbahn. 


Am 25. d.Mts. wird diese 32,0 km lange Eisenbahn für den 
gesammten Verkehr eröffnet werden. 


Direktionsbezirk Bromberg: Eröffnung der Strecke 

Gnesen-Nakel. 

Am 1. November d. J. wird (wie bereits in No. 81 S. 716 

d. Ztg. erwähnt) die im Bau begriffene 75,1 km lange, dem Kö- 

niglichen Eisenbahn - Betriebsamte Posen zu unterstellende 

Eisenbahnstrecke Gnesen-Nakel dem öffentlichen Verkehr über- 

eben werden. An der neuen Strecke liegen die Stationen 

er Haltestellen Zechau, Melschin, Lopienno, Janowitz, Elsenau, 

Wapno, Exin und Schepitz. Die Personenbeförderung erfolgt 

in gemischten Zügen II. bis IV. Wagenklasse, der Fahrplan ist 
in No. 82 d. Ztg. veröffentlicht worden. 


Bevorstehende Bahneröffnungen. 

Die neue Eisenbahnlinie Wismar-Karow wird vor- 
aussichtlich am 10. November für den allgemeinen Verkehr 
eröffnet werden: das sämmtliche rollende Material für die 
neue Strecke ist bereits beigestellt. — Ferner werden die der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg unterstellten Neu- 
baustrecken Allenstein - Hohenstein - i/Ostpr. und Wreschen- 
Stralkowo am 15. nächsten Monats dem allgemeinen Verkehr 
übergeben werden. 
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Preussische Staatsbahnen: Personalien. 


Dem Eisenbahn-Maschineninspektor Siegert in Köln ist 
die Stelle eines Mitgliedes der Herten Eisenbahndirektion 
(linksrhein.) verliehen worden. 

Gestorben: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Schwarz in Köslin und Ellenberger in Neustettin. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Der Regierungsrath Textor von der Eisenbahndirektion 
Erfurt ist an Stelle des ausscheidenden Direktors Benda Di- 
rektor der Lübeck-Büchener Bahn geworden. 


Kohlenausfuhr nach Italien. 


Die Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
macht als geschäftsführende Verwaltung des Deutsch - Italie- 
nischen Güterverkehrs via Gotthard bekannt, dass die durch 
Nachtrag III zum Kohlen-Ausnahmetarif vom 15. April 1884 
für Kohlen und Kokes (ausschliesslich Kokes aus Gasanstalten) 
bei gleichzeitiger Aufgabe von 100000 kg von je einer Zeche 
vorerst bis zum Ablauf des Jahres 1887 gewährten Rückver- 


gütungen, vom ]. Januar 1888 ab noch auf fernere 2 Jahre in 
Kraft bleiben. (Vergl. die entsprechende Bekanntmachung in 
No. 82 d. Ztg.) 


Güstrow-Plauer Eisenbahngesellschaft. 


Die genannte Bahn bereitet, wie aus Mecklenburg ge- 
schrieben wird, die Erhebung ihrer Bahn zu einer Vollbahn 
vor. Mit der hierzu erforderlichen Vermehrung der Schwellen 
wurde bereits begonnen und die Bahnstrecke Güstrow-Hoppen- 
rade wird bereits mit dem 1. November als Vollbahn fertig- 
gestellt sein. Mit dem Bau von Wärterbuden für die zum Voll- 
bahnbetrieb nöthigen Ueberwachungsbeamten ist gleichfalls 
schon der Anfang gemacht worden. Wenn diese Umänderungen 
erst auf der ganzen Strecke zur Ausführung gekommen sein 
wird, so wäre damit eine neue Linie von Rostock nach Berlin 
geschaffen, welche der Linie des Deutsch - Nordischen Lloyd 
empfindliche Konkurrenz zu machen vermöchte. Der Weg von 
Rostock nach Güstrow hat durch die am 1. .d. Mts. eröffnete 
Strecke der Mecklenburgischen Friedrich - Franz - Eisenbahn 
Schwaan-Güstrow eine Abkürzung von ungefähr 10 km erfahren. 
Die Bahn Meyenburg-Neustadt a. D. als Fortsetzung der Bahn 
Güstrow - Plau- Meyenburg wird voraussichtlich am 1. De- 
zember d. J. eröffnet werden. Alsdann wird eine Bahnlinie 
Rostock-Güstrow-Meyenburg-Neustadt-Berlin hergestellt sein, 
welche nur um wenige Kilometer länger ist als die Linie Rostock- 
Neustrelitz-Berlin. Die Fertigstellung der neuen Strecke Güstrow- 
Plaatz zum Anschluss an die Lloydbahn hofft man bis zum 
15. November zu ermöglichen. Die beiden Brücken zur Ueber- 
führung über die Güstrow-Plauer, sowie über die Friedrich- 
Franz-Eisenbahn und die zur Stadtwaldung führende Chaussee 
sind fertiggestellt und wurden bereits mit beladenen Maierialien- 
zügen befahren: Die bei der Einmündung in das Plauer Gleis 
erforderlichen Weichen und Nebengleise sind fertig, ebenso das 
Hauptgleis über die Brückendämme und die Brücken; das 
Beamtengebäude, welches bei der Einmiindung erbaut wurde, 
ist der Vollendung nahe. 


Die Strassenbahn-Berufsgenossenschaft im Jahr 1886. 


Aus der dem Reichstage vorzulegenden Uebersicht über 
die Berufsgenossenschaften wird mitgetheilt, dass die Strassen- 
bahn-Berufsgenossenschaft am 31. Dezember 1886 262 Betriebe 
mit 29 713 versicherten Personen umfasste. Für Entschädigungen 
bei Unglücksfällen ınusste die Genossenschaft mit 3 998,83 4 
eintreten, während sich die Verwaltungskosten auf 10 653.31 4 
belaufen. Im Sinne des Deckungskapitalprinzips der Privat- 
Versicherungsgesellschaften ergibt dies 7'!/;, pCt. des Ent- 
schädigungskapitals. Für übernommene ältere Privat - Ver- 
sicherungsverträge wurden 7 464,16 44 angerechnet und für den 
obligatorischen Reservefonds von 300 pCt. der Entschädigungen 
wurden 11 996,49 #4 umgelegt, so dass, wenn nach Abschreibung 
einer Abnutzungsquote der Werth des Inventars mit 738,77 4 
abgerechnet wird, von den Genossenschaftsmitgliedern 33 374,09. 
BHrRGHIAnE A wären. 


Ist das Recht auf Freigepäck übertragbar ? 


Die jüngst vom Schöffengericht verneinte Frage, ob das 
Recht auf Freigepäck übertragbar sei, wird nunmehr zur Ent- 
scheidung der höheren Instanz gelangen. Der Rechtsanwalt 
Rudolf Hahn hat im Namen seines verurtheilten Klienten gegen 
das Erkenntniss des ersten Richters Berufung eingelegt. 


Aus Sachsen. 
Koupees für Nichtraucher. 


Da sich die Nachfrage nach Plätzen für Nichtraucher 
dauernd vermehrt und dem nichtrauchenden Theile des Publikums, 
zumal sich darunter vielfach Leidende befinden, die gleiche 
Rücksichtnahme zukommt wie den Rauchern, hat die General- 
direktion der Sächsischen Staatsbahnen angeordnet, dass von 
Anfang Oktober d. J. ab in den Zügen der Hauptlinien Leipzig- 
Bodenbach, Görlitz-Dresden, Reichenbach i/S. und Leipzig-Hof 
eine grössere Zahl Abtheilungen für Nichtraucher eingestellt 
werde als bisher, und zwar soll dann, wenn ein solcher Zug 
8 und mehr Koupees II. Klasse und 3 oder mehr Wagen 
III. Klasse führt, ein ganzer Wagen II. Klasse und ein ganzer 
Wagen III. Klasse den Nichtrauchern reservirt werden. 

Wenn man bedenkt, dass in andern Ländern (z.B. Frank- 
reich, Italien) wenigstens in den höheren Klassen das Rauch- 
verbot die Regel bildet und dort besondere Koupees für die 
Raucher vorbehalten sind, wird man die Neuerung allenthalben 
nur als eine gerechtfertigte bezeichnen können. y 


Arbeiterzüge. 


Der grosse volkswirthschaftliche Nutzen der in dieser 
Zeitung bereits mehrfach besprochenen Einrichtung billiger 
Arbeiterzüge zur Beförderung der ausserhalb der Tndustr 
centren wohnenden Arbeiter nach und von ihrem Arbeitsplatze 
hat neuerdings auch in den amtlichen Berichten der Königlich 
Sächsischen Gewerbeinspektoren für 1886 gebührende Würdigung 
gefunden. In den vor kurzem im „Dresdener Journal“ er- 
schienenen Auszuge aus diesen Berichten heisst es nämlich: 
„Als ein werthvoller Bundesgenosse in dem Kampfe gegen 
die Wohnungsnoth hat sich die Eisenbahn erwiesen. 
Die Staats-Eisenbahnverwaltung hat bekanntlich bereits seit 
mehreren Jahren von den grossen Verkehrsmittelpunkten wie 
Dresden, Leipzig, Chemnitz nach nahegelegenen, von der Arbeiter- 
bevölkerung hauptsächlich bewohnten Ortschaften eine ständige 
Beförderung einer grösseren Anzahl von Arbeitern zu ganz 
wesentlich ermässigten Fahrpreisen (1 4 für das Kilometer, 
während der Einheitssatz für die IV. Wagenklasse sonst im 
Bereiche der Sächsischen Staatsbahnen 248 beträgt) eingerichtet. 
Diese Arbeiterbeförderung erfreut sich eines lebhaften Zuspruchs 
und bereits jetzt zeigen sich erfreuliche Wirkungen dieser 
gemeinnützigen Einrichtung.“ 


Die Arbeiterzüge sind in diesem Jahre bisher sämmtlich, 
auch soweit sie nicht ständig für Fabrikarbeiter, sondern mehr 
für die Banhandwerker eingerichtet sind, beibehalten worden 
und ihre Benutzung ist noch immer eine sehr starke. Erst mit 
Eintritt des eigentlichen Winters werden wenigstens diejenigen 
Züge, welche nur Montag früh nach der Stadt und Sonnabend 
Abend aus der Stadt verkehren, zur Einziehung gelangen. 


Zschopauthalbahn-Projekt. 


Das Herannahen der Landtagssession belebt naturgemäss 
die Agitationen für allerhand neue und alte Eisenbahnprojekte. 
So hat vor einiger Zeit in Waldheim eine Versammlung 
städtischer Vertreter und Industrieller aus Frankenberg, Mitt- 
weida, Waldheim, Döbeln u. s. w. staitgefunden, um das seit 
längerer Zeit im Stillen vorbereitete Projekt einerZschopau- 
thalbahn zu berathen. Diese Bahn soll in Flöha, dem Aus- 
gangspunkt der Gebirgsbahnen nach Weipert und Reitzenhain 
beginnen, und durch das Zschopauthal nordwärts, also über 
Frankenberg-Mittweida bis zum Staatsbahnhof Döbeln führen, 
eventuell auch den Staatsbahnhof Waldheim berühren. Man 
erklärte sich auch mit Ausführung der Bahn als einer nur 
schmalspurigen einverstanden. Allerdings würde eine solche‘ 
Bahn als Parallelbahn zwischen die ohnehin schon ziemlich 
nahe aneinander befindlichen Linien Niederwiesa-Rosswein und 
Chemnitz-Döbeln zu liegen kommen. Immerhin aber würde sie 
der bedeutenden im Thale der Zschopau angesiedelten Industrie 
sehr willkommen sein, da zumal die Linie Chemnitz-Döbeln 
besonders bei Waldheim, Limmritz, Steina u. s. w. hoch auf 
dem Thalrand liegt und von den tief gelegenen Etablissements 
nur mit Mühe zu erreichen ist. Ausserdem würde die Bahn 
auch eine direkte Verbindung zwischen Flöha und seinem 
Hinterland und Frankenberg einerseits und Mittweida un | Wald- 
heim andererseits herbeiführen. 

Ueber die Schritte, welche das mit Ausführung der vor- 
bereitenden Massnahmen beauftragte Komitee gethan hat, ver- 
lautet zur Zeit noch nichts Näheres, ü 


Beihlattn ND.83 dor Zeitnn 


l. Berichtigungen. 
Eisenbahn Lemberg-Belzee (Tomaszow). 
Druckfehlerberichtigung. In derin No.82 
der „Vereinszeitung“ enthaltenen Kund- 
machung ist die Betriebseröffnung der 
‚Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) 
irrthümlich mit 20. Oktober angegeben, 
während es richtig 23. Oktober d. J. 
heissen soll, was hiermit berichtigt wird. 
Wien, am 22. Oktober 1887. (2361) 
Die Centralleitung 

der K,K. priv. Lemberg-Ozernowitz-Jassy 
isenbahn-Gesellschaft. 


2. Eröffnung von Strecken resp. Sta- 
tionen für den Güterverkehr. 
Mannheim-Weinheimer Eisenbahn. Am 
24. d.M. wird die Mannheim-Weinheimer 
Eisenbahn auch für den Güter- und Vieh- 
verkehr eröffnet werden. e 

- Zur Beförderung können vorläufig nur 
- Sendungen gelangen, welche im Bereiche 
der Mannheim - Weinheimer Bahn auf- 


förderung ausgeschlossen. 

Exemplare des Lokal-Gütertarifs sind 
auf den Stationen sowie bei der unter- 
zeichneten Verwaltung käuflich zu er- 
langen. 

_ Berlin, den 20. Oktober 1887. (2362) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 


- Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. November d. J. wird die Güter- 
Haltestelle Klitten, welche bis jetzt auf 
die Abfertigung von Frachtgütern nur 
in Wagenladungen beschränkt ist, auch 
für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
Stückgut-Verkehr eröffnet. Die bezüg- 
lichen Frachtsätze sind bei den bethei- 
 ligten Güterexpeditionen zu erfahren. 
Erfurt, ılen 22. Oktober 1897. (2363) 
F Königliche Eisenbahndirektion. 
3 3. Güterverkehr. 
-, Viehverkehr mit Stationen der Luxem- 
urger Prinz Heinrichbahn. Für die 
direkte Beförderung von lebenden Thie- 
een im Verkehre zwischen lınksrheini- 
‚schen und Stationen der Prinz Heinrich- 
bahn gelangt mit Gültigkeit vom 1. No- 
“ vember l. J. ein besonderer Tarif — 


; Der Tarif wird gegen den 
"Verkaufspreis von 0,60 44, der dazu ge- 
(hörige Theil I, enthaltend die reglemen- 
tarischen Bestimmungen und Tarifvor- 
schriften 


q 


für den Viehverkehr, vom 
l. Januar d. J. dagegen unentgeltlich 
" verabfolgt. 
Köln, den 21. Oktober 1837. (2364) 
- Königliche Eisenbahndirektion 
BI (linksrheinische). 


_ Süddeutscher Verbandsverkehr mit 


Oesterreich-Ungarn. Die Frachtsätze 
‚des unterm 23. v. Mts. publizirten Aus- 
‚nahmetarifes für getrocknetes Obst, 


und Lequar von 


flaumenmus, Powi 
tionen der Kgl. Ungar. Staatsbahnen 


— I 


Berlin, den 26. Oktober 1887. 


nach Süddeutschen Stationen sind auch 
in der Richtung nach Ungarn gültig. 

Auf Seite 2 des Tarifes ist die Ziffer 7 

der Taritbestimmungen zu streichen und 

es wird die daselhst zugestandene Ein- 

lagerungsberechtigung der Sendungen in 
Budapest und Wien aufgehoben. 
München, den 17. Oktober 1897. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Süddeutscher Verband. Frachtsätze 
für Chamottesteinee Ab 20. Oktober 
l. J. gelten für feuerfeste Steine 
(Chamottesteine) bei Aufgabe von 
mindestens 5000 bezw. 10000 kg pro Wa- 
gen und Frachtbriet von Nürschan, 
Station der Böhmischen Westbahn, nach 
Allmendingen, Blaubeuren, Freudenstadt, 
Giengen a. d. Brenz und Wasseralfingen, 


(2365) 


Stationen der K. Württembergischen 
Staatsbahnen, nachstehende Frachtsätze: 
5.000 10000 
Kovspeke 
in Mark 
für 100 kg 
Nürschan-Allmendinsen . 178 1,11 
2 -Blaubeuren . 1,73 1,08 
Br -Freudenstadt 2,22. 71,49 
a -Giengen a/Br.. 1,75 114 
5 -Wasseralfingen 1,61 1,03 
München, den 17. Oktober 1887. (2366) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Vom 1. De- 
zember d. J. ab gelten die Ausnahme- 
frachtsätze für Eisen und Stahl etec., 
Palmöl etc., sowie für Blei, welche bisher 
in beiden Richtungen Anwendung finden 
konnten, nur noch in der Richtung von 
den Rhein- und Mainhafenstationen. 

Stuttgart, den 19. Oktober 1887. (2367) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Der mit unserer Bekanntmachung vom 
8. d. Mts. angekündigte Nachtrag VI 
zum Heft 6 (Baden-Main-Neckarbahn) 
gelangt erst auf 1. November 1. J. — 
statt auf 10. Oktober ]. J. — zur Ausgabe. 

Inzwischen finden jedoch im Verkehr 
mit Darmstadt und Frankfurt M.N.B. 
die im Nachtrag V zum Hett 9 für die 
gleichnamigen Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn vorgesehenen Sätze An- 
wendung. 

Karlsruhe, den 19. Oktober 1887. (2368) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Verkehr. Am 1. November d. J. tritt 
der Nachtrag 2 zum Tarifhefte A7 vom 
1. Juli 1885 in Wirksamkeit. Derselbe 
enthält Ausnahmetarif für bestimmte 
Stückgüter, Frachtsätze für die links- 
rheinische Station Münsterbusch, Eilgut- 
frachten für die Station Kreuznach-Bad 
sowie Berichtigungen. 

Köln, den 21. Oktober 1887. (2369) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


| 


0105 Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


1. Offizielle Anzeigen. 


Der bis zum 12/24. Oktober cr. gültige 
Getreide- etc. Tarif von Stationen der 
Moskau-Rjäsan-Bahn nach Danzig und 
Neufahrwasser via Brest-Illowo bleibt 
bis auf weiteres in Kraft. 

Die Direktion (2370J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güter - Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. November d. J. tritt für die Beförde- 
rung von „gemahlener Thomasschlacke“ 
in Sendungen von 10 und von 100 t von 
Rothe Erde nach Antwerpen (Bassins, 
Entrepöt und Sud Quai) transit ein er- 
mässigter Ausnahmetarif in Kraft, wel- 
cher über die Routen viaAachen-Lanaeken 
und via Herbesthal gleichmässig-zur An- 
wendung gelangt. 

Nähere Auskunft ertheilt die betreffende 
Güterexpedition. 

Köln, den 24. Oktober 1897. » (2371) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
für Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet. Die Stationen Grünberg, 
FAungen, Lich und Mücke der Ober- 
hessischen Eisenbahnen werden vom 
1. November d. J. ab für den Versand 
von Eisenerz in den vorbezeichneten 
Tarif aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 22. Oktober 1887. (2372) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete. -Berlin. Am 1. November 
d. J. tritt der Nachtrag IV zum Güter- 
tarife vom 1. Juni 1885 in Kraft. Der- 
selbeenthält die Entfernungen und Fracht- 
sätze für eine Anzahl neuer Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) bezw. Berlin, sowie ver- 
schiedene sonstige Ergänzungen, Aende- 
rungen und Berichtigungen. Abdrücke 
des Nachtrags sind zu 25 % für das Stück 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 22. Oktober 1897. (2373) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Süddeutscher Verband; Ausnahme- 
tarif für gedörrtes Obst. In den vom 
5. Oktober d. J. bis 31. März 1883 gülti- 
gen Ausnahmetarif für gedörrtes Obst, 
Pflaumenmus, Powidl und Lequar von 
Stationen der Kg]. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen nach Süddeutschland wird mit 
sofortiger Gültigkeit die Ungarische Sta- 
tion Dalya aufgenommen, deren Fracht- 
sätze durchgehends um 0,25 4 für 100 kg 
niedriger sind als die Sätze für Brot. 

Ebenso wird die Badische Station 
Freiburg-Wiehre mit den um 0,02 4% 
für 100 kg erhöhten Sätzen der Station 
Freiburg i/Brg. aufgenommen. 

München, den 19. Oktober 1887. (2374) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr, 


1. Im Hanseatisch - OÖstdeut- 
schen Verbande kommt mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Strecke Lunden- 
Husum der Schleswig - Holsteinischen 
Marschbahn (17. Oktober d. J.) zwischen 
den grösseren Stationen dieser Bahn einer- 
seits und den östlichen Verbandsstatio- 
nen andererseits direkte Güterabfertigung 
zur Einführung. 

Der entsprechende Nachtrag IV zum 
Tarifheft 2 ist bei den Verkaufsstellen 
des Tarifheftes2 unentgeltlich zu haben. 
Bis zum Erscheinen gleichartiger Nach- 
träge zu den Heften I und 3 wird dies- 
bezügliche Auskunft von den betreffen- 
den Güterexpeditionen, vom hiesigen Aus- 
kunttsbüreau (Bhf. Alexanderplatz) und 
von den Tarifbüreaus in Glückstadt, 
Altona, Berlin, Breslau. und Bromberg 
ertheilt. 

2. In den Staatsbahnverkehren Al- 
tona-Berlin, Breslau und Brom- 
berg treten mit demselben Tage die 
Entfernungen und Frachtsätze für Sta- 
tionen der Holsteinischen Marschbahn 
und für Station Husum des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona ausser Kraft. 
(Wegen Aufhebung der letztgenannten 
Station als Tarifstation zu verg]. die Be- 
kanntmachung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Altona vom 3. Septem- 
ber 1887.) 

Berlin, im Oktober 1897. (2375H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. November d, J. tritt zu 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen ete. von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach den 
Stationen der Direktionsbezirke Magde- 
burg, Frankfurt a/M. und Hannover ein 
Nachtrag III, enthaltend Frachtsätze für 
Station Vechelde (Direktionsbezirk 
Hannover), in Kraft. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 20. Oktober 1887. (2376) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Aus Anlass der bevorstehenden Eröff- 
nung der Theilstrecke Deutsch=Altenburg- 
Hainburg, sowie der bevorstehenden Er- 
öftnung der Stationen Brankowitz und 
Krizanowitz für den Frachtenverkehr in 
vollen Wagenladungen,sind nachstehende 
Tarifnachträge erschienen: 

a) Nachtrag XI zu den Personentarifen 
Heft II, enthaltend Kilometerzeiger 
und Stationstarife für die Station 
Hainburg; 

b) ig XXVIII zu Theil Il Heft 3 
un 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschatt. 
(Verkehr mit Ungarn.) Erweiterung des Ausnahmetarifes No. 4a 


Seehafenverband, 


Cr IER2> 


ce) Nachtrag XXII zu Theil II Heft 4 
der Lokal - Gütertarife, enthaltend 
Frachtsätze für die neuen Stationen 
Hainburg, Brankowitz und Krizano- 
witz; endlich 

d) Nachtrag XXIX zu den Kohlen-Spe- 
zialtarifen dtto. 10/3. 1877, enthaltend 
Kohlenfrachtsätze von Segen-Gottes, 
Bubna, Kralup und Halbstadt nach 
den Stationen Deutsch - Altenburg 
und Hainburg. 

Exemplare sind bei der priv. Oesterr.- 

Ung.Staats-Eisenbahngesellschaft Wien I, 

Pestalozzigasse 8 erhältlich. (2377 RM) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten, Mahl- 
pe und Malz treten mit 25. Okto- 

er laut erfolgter Publikation im „Cen- 
tralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in, demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 


rungswege bis Ende laufenden Jahres 
in Kraft: 
bei Aufgabe von 
10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
nn —— . 
28,3 8 
Ee-jeie 3-r 
SsnaSsu 6) S 
Heu > 
osa NS, 
aan 3 e 
SI 72 
Sams 8 
GERNE 
Jg 43 W/A 
Von Austerlitz. 1,64 1,99 
»  Bisenz Stadt. 1,82 2,17 
„ Blazowitz . 1,64 1,99 
„»  Butschowitz . 1,757 9,10 
ea ya LH ER 1,82 2,17 
„  Krenowitz T. B 1,64 1,99 
„u :Nemotitz. wu av: 1,82 9,17 
„ Schlapanitz . . 1,60 1,95 
„.,Strassnitzis xD. 1,86 2,21 
ns „Ung.;Brod A .4274,99 2,34 
„»„ Ungar. Hradisch 
Stadt. Hasler DAS 2,17 
»„. Wesselya.d.March 1,82 2,17 


s 2 8 2,17 
ferner für Möbel und Möbelbestandtheile 
aus GERDESRem Holze zerlegt: 
Von Nembotitz . 17,2199 1,57 
In den Frachtsätzen für Laube und 
Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz ist 
die Schleppbahngebühr nicht enthalten. 
Dieselbe beträgt bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz 10 4. 
Wien, am 20. Oktober 1887. 
| Die Betriebsdirektion. 
Deutsch - Oesterr.- Ungar. 


(2378) 


und b (Getreide etc... Vom 3. Tage nach erfolgter Publikation treten unter Auf- 


rechthaltung der im Tarif — Theil II, 
stehende Frachtsätze in Wirksamkeit: 


Heft 3 enthaltenen Bestimmungen nach- 


Gültig bei Aufgabe von mindestens 10000 kg pro Wagen und Frachtbrief oder 


bei Bezahlung der Fracht hierfür 


zwischen 


und 


| 
| 
. 


Hamburg B. 
Lübeck 


| 
5 


© Ürdkerhalen. 

———| Geestemünde, 
= | Nordenhamm 
o 


Harburg 
Stettin 
——-/Swinemünde*) 


TE a 


Frachtsätze in Mark pro 100 kg 


Station der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn mie: 
*) Siehe 
Anmerkung. 
differenzen. 


5,61) 4,74 


aupttarif: a Besondere Bestimmungen“, unter No. 8 


| 


5,81) 4,94 5,54) 4,68 


5,46| 4,68 & 3,98) 4,79| 4,25 


Diese Frachtsätze unterliegen keiner Kürzung infolge Kours- 


(2379RM) 


4. Submissionen. 
Öberhessische Eisenbahnen. 
ferung von 40000 Schienennägeln soll 
vergeben werden. Angebote, verschlos- 
sen und mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen, sind bis zum 7. November 
d. J. dahier einzureichen. 
gungen können durch unser Sekretariat: 
gegen frankirte Einsendung von 30 4 

pro Exemplar bezogen werden. 
(2380) 


Giessen, den 20. Oktober 1887. 
Grossherzogliche Direktion. 


Verding von 
a) 15 Stück Normal - Personen: 
zug-Lokomotiven mit Ten- 
dern, 
b) 25 Stück Normal-Güterzug- 
Lokomotiven mit Tendern, 
in 3 Loosen; 
e) 10 Stück Personenwagen I/IL 
lasse, 
d) 35 Stück Personenwagen III 
Klasse, , 
e) 10 Stück Personenzug - Ge- 
päckwagen, 
in 4 Loosen ; 
f) 190 Stück bedeckten Güter- 
wagen, E 
g) 100StückzweiachsigenPlatt 
formwagen, 
in 7 Loosen. 3 
Angebote auf Wagen sind bis Don- 
nerstag, den 3. November 189 
autLokomotivenbisSonnabend, 
den 5. November 1897, Vormit- 
tags 11 Uhr versiegelt mit der Auf- 
schrift ,Verding vonWagen“ bezw 
„Verding von Lokomotiven“ 
ortofrei an unser maschinentechnisches 
üreau hierselbstt, W. Königgrätzer- 
strasse No. 132 einzusenden 5 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Angebot-Formulare, Bedingungen und 
Zeichnungen können in dem genannten 
Büreau während der Geschäftsstunden 
eingesehen und von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 6 A für 
a und b, 4,50 44 für c bis e und 3,50 #4 
für f und g bezogen werden. 8: 
Berlin, den 18. Oktober 1837. (2381 H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung. Unter Zu 
Eng NER der. bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
BewerbungumArbeiten und Lieferungen“, 
sowie der für den diesseitigen Bezirk 
gültigen, durch die Kölnische Zeitung 
vom 12. Januar 1886 No. 12 veröffent- 
lichten „allgemeinen Vertragsbedingun- 
gen“ soll die Anfertigung und Lieferung 
von: 

a) 40 bedeckten Güterwagen, 

b) 30 Kalkdeckelwagen, 

c) 20 Plattformwagen, 

d) 400 Kokeswagen, 

e) 200 Kohlenwagen 


mit hölzernen 
asten, 

f) 1430 Rädersätzen für Wagen, 
) 2840 Lagerkasten „ $ BR 
)28%40 Trage- und 3450 Spiralfedern 

für Wagen 
vergeben werden, Ben. 
Bedingungen können zu 3 .4, für a bise 
und zu je 1 .% für f, g und h von un- 
serem maschinentechnischen Büreau be: 
zogen werden. 

Angebote sind versiegelt und mit dei 
Aufschrift „Verding von Wagen“ ver- 
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Berlin, am 26. Oktober 1887. 


Anzeiger 
| überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


BU HELLER® zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 21. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint. 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Dem Kol] ö Lagerort Bemerkungen 
| = 1 | Zi | (unlieründere 
Signatur S Art der Ge- 5 etwaig rk- 
3% E S$| Ver- Inhalt wicht |$ Station Re 
Marke «No. < packung | ke A | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
BC 1 | Pack leere Körbe —| 18 1, Bingen G.-E. |Hessische Ludwigsb. ; { 
BLC 17522 | Ballen unbekannt — | 14 2| Heidelberg Badische Stsb. ne 
UHMC 91912 1 Korb leer _ 8 3) Roosendaal Niederländ. Stsb. 5 
CJI 2 } 2| Rollen Packpappe — | 14 4 Detmold K. E.-D. Hannover 
Ba 11 1 Tonne | leer, alt — | — 5 Thorn K, E.-D. Bromberg 
2178/11801 1) Spahnkorb) unbekannt — | 14 | 6| Heidelberg Badische Stsb. : 
ez.: 
CH Ä J Witten 
E. G. 1023 1 Kiste leer — 8 7 Gotha K. E.-D Erfurt PRrankFarte 
EL 6753/59 | 7| Kisten | leer —. | — 8!Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. \ er, Fi urt 
FH:S 4943 | 1| Ballen | unbekannt si, jean, 079 a/Oder. 
GFE 16 1 5 Tuchwaaren — |. 43. | 10 Mehlsack K. E.-D. "Bromberg 
= AH _ 1 Fass Heringe — | 156 | 11l Kaldenkirchen Linksrh. Köln 
HAW 3504 1 Kiste unbekannt — | 147 | 12/Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
JLS 7487/88 | 2| Kisten | unbekannt — 1258 |13 E e 
K 1 Korb Eisenwaaren 31,5 | 14| Grohn-Vegesack | 'K. E.-D. Hannover 
K _ 1 — gusseis. Dachfenster 10 |15 Plaidt Linksrh. Köln 
ML 1296 1 Ballen Wollwaaren 14 |16 Kempen Breslau-Warschauer 
OB 933 1 Kiste unbekannt [2:35 6717 Güstrow Meckl. Friedr.-Frzb. 
PL 2985 1 5 unbekannt n 19 | 18\Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 
R 9 1 - Ofentheil —| —- 1 Niederrad } Hessische Ludwigsb 
Stat.-Verwalt. DIT 
Kann ER \ 1 Fass ? — | 297 |20| Bingerbrück Linksrh. Köln 
W _ 4 Kolli eiserne Ofenthüren — | 23 |21 Graudenz K. E.-D. Bromberg 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Angele 29 1| Bierfass | leer — | 12 | 22] Gottmadingen Badische Stsb. 
98 { eat \| zıs | ı| Kiste | Ieer | 18198,  Karlerahe s 
C.Kollim.Figurensign.: 
Blech- anscheinend Wagen- . 
BES 4010 1 { Btichra \ { Fattı ode FARBE \ 6 | 24 Jastrow K. E.-D. Bromberg 
ZEN 6774 1 Kiste unbekannt — | 97.|%3 Schwerin Meckl. Friedr.-Frzb. Wrranbirl 
VW 17 _ 1l Koffer | — — | 28 | 26| Köln Gep.-Exp. Linksrh. Köln 
D.|Kolli ohne Signatur: Anaweisliäh 
A _ 1 Er Eisen (1,09 m lang) — 0,5| 27| Weissenfels K. E.-D. Erfurt Sn Paliäed 
rauner 
= _ 1 | em Frauenkleider — | 4 | 28| Mainz Gep.-Exp. [Hessische Ludwigsb. ER 
offer 
_ _ 3| Kiepen | leer 46 | 29 Melle K. E.-D. Hannover en 
E= _ 1! Holzkoffer | Kleider — 1,187 | 0 Dirschau K. E.-D. Bromberg Friedrich. 
_ _ 1 no Kräuter etc. — | 16 | 31} Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
übe 
_ — 2 | ohne leer —_ 3 | 32 Rheda K. E.-D. Hannover 
Deckel 


. r N hr Mr Far a a ar Wi 
‘ I di 
ö DerKolli ö Lagerort Bemerkungen 
Ale — zZ — (insbesondere X 
5 i @)| Art der Ge- |s N etwaige Merk- 
S | garen! S Ver- Inhalt ae 8 Station 2; ame rn 
es) Marke No. ä packung | kg De) der Bahn dienen können). 
; Pferdedecke, ; ri ; : 
33 — — 1 Pack { Kutscherkleider \ 33| Mainz Gep.-Exp. rg: Ludwigsb. 
34 En - 1 E= gusseis. Rohr — | 194 |34 Crefeld, Linksrh. Köln 
35 _ — 1 Stück | en } D-21635 Gütersloh K. E.-D. Hannover 
36 _ _ 1| Stange Rundeisen Su 5:85 121886 Bitterfeld K. E.-D. Erfurt 
37 — _ 1 Sack Schlackensand — | 1095| 37 & mem K. E.-D. Hannover 
rıesheim a/M.\ : ; 
38 — 1 —_ Standbaum — |. | 88 { Stat -Verwalt. | Hessische Ludwigsb. angebl. aus 
39 — _ 1 — Sturmlaterne — | — [3 n R einem Mili- 
40 — — 1 — Vorhängeschlosss — | — |40 Aachen Linksrh. Köln tärzuge. 


Offizielle Anzeigen (Schluss). 


Bekleidungsmaterial.e. Die Lieferung 
unseres Bedarfs an Bekleidungsmateria- 
lien pro 1888, als blaues und schwarzes 
Tuch, schwarzgrauer Bukskin, Doppel- 
düftel, Sammet, silberne Tressen, Litzen 
und Schnur, Uniformsknöpfe und Räd- 
chen, soll im Submissionswege vergeben 
werden. Die Submissions- und Liefe- 
rungsbedingungen sind von unserem 
Sekretariate zu beziehen. (2383) 

Meiningen, den 18. Oktober 1887. 

Die Direktion 
der Werra - Eisenbahngesellschatt. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von Altmaterialien. Die in 
den verschiedenen diesseitigen Werk- 
stätten abgängig gewordenen Materialien 
sollen an den Meistbietenden verkauft 
werden und gelangen hiermit zum öffent- 
lichen Ausgebot. 

Die Abgabe von Verzeichnissen der be- 
treffenden Materialien und der Verkaufs- 
bedingungen erfolgt aut portofreie An- 
fragen diesseits unentgeltlich. 

Kaufsanerbieten sind bis 
Sonnabend,den5.Novemberd.)J. 

Vormittags9 Uhr 
portofrei anher einzureichen. 

Chemnitz, den 22. Oktbr. 1887. (2384 JC) 

Maschinen-Hauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, 


Verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien und einer Tenderlokomotive. 
Die in den diesseitigen Hauptwerkstätten 
zu Buckau, Stendal, Halberstadt, Pots- 
dam, Berlin und Braunschweig ange- 
sammelten alten Werkstattsmaterialien 
als: Eisen, Stahl, Schienenenden, Wei- 
chenzungen, Radreifen, KRadsterne, 
Kupferblech,h messingene Siederohre, 
Roth-, Weiss- und Messingguss, Zink- 
blech, Leinen, Plüsch- und andere Ab- 
fälle, Glasbruch, Gummi, Schleifsteine 
und eine in der Hauptwerkstatt Braun- 
schweig stehende Tenderlokomotive von 
630 mm Spurweite mit den für dieselbe 
vorhandenen Reservetheilen, Geräthen 
und Ausrüstungsgegenständen sollen 
verkauft werden. 

Bestandsnachweisung und Bedingungen 
liegen im diesseitigen Materialienbüreau 
hier, Fürstenwallstrasse No. 10, zur Ein- 
sicht aus und können auch von demsel- 
ben gegen frankirte Einsendung von 
50.43 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Autschritt: 
AngebotaufAnkaufvonalten 

Werkstattsmaterialien 


Dieser Nummer liegt ein Catalog, betr. Kautschuk-Typen und Kautschuk-Typen-Druck 


bis zum Eröffnungstermin am 9. No- 
vember 1887 Vorm. 10 Uhr an das 
ae Materialienbüreau einzusen- 
en. 
Die Zuschlagsfrist läuft am 30. No- 
vember d. J. ab. (2385) 
Magdeburg, den 22. Oktober 1887. 
Königliche‘ Eisenbahndirektion. 


1l, Privat-Anzeigen. 
PATENTE 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 


Al red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Normal- 


Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 

Bierzstiicke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 
und Weichen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremskiötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


Hartgussweichen 


bahn - Schienensysteme nach 


Ferner: Krahne, feststehende, 


| (System Rohde & Schmitz) etc, 


= 3 = 1 PR WAR vr Te ee E” use 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Har'guss- 


mie Stahlzungen 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


In J. U. Kern’s Verlag (Max Müller) in Breslau sind soeben erschienen: 
Das Gesetz 


über 
die Enteignung von Grundeigenthum 
vom 11. Juni 1874. 
Erläutert mit Benutzung der Akten des Kgl. Preuss. Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten 
von 
Georg Eger, 
Regierungsrath und Justiziar der Königl. Eisenbahn-Direktion, 
Dozent der Rechte an der Universität Breslau. 
Erster Band. 


Dr. jur. 


gr. 8°. Geheftet. Preis 12 Mark. Be 
FR 
Die Rochtsgrundsätze 2 


Preussischen Bausachen. 


Aus den Entscheidungen der höchsten Gerichtshöfe zusammengestellt 
und systematisch geordnet | 


von 
M. v. Oesfeld. 


Ein Hülfsbuch zur Orientirung auf dem Gebiete des Preussischen Baurechts. 8 
Preis 6 Mark. 


8%, Geheftet. 


) 


tl 


apparat von M. Eck in Frankfurt a/M. bei. 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. u 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutseh 7 
e Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Babnhotstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. . 


x 


04. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS..- 


Abonnements - Bedingungen: 5 

1. Bei Bezug dureh die Post (innerhalb des Deutsch- = a zZ \ S 
Oesterreichischen Puxtgebietes) und durch jede Buch- Ri KR 
bandlungvierteliährlih. . oo. 0.» 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet Jährlich .„ ve... .* au pt 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könfg- 
grätzerstr, 182 SW. hier) eınzusenden. 4 
Sammrliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dngeeen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W, Koch, 


N = N 
N ‘a2 * Wi Post (nicht auch 


m 


zeitung des Verein, .. 


1887, 


Beilagen zur Zeitung 


Privat-Inserate 


7 Eu AR sind direot 
; an die Buch- und Steindruckerei von A. 5. HERMANN 
— . (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 3% Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Bu del bozegenea 
Exemplaren für 12 Mark be Y 
är Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
i durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck tı. Co., Berlin 8., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. Oktober 1887, 


Inhalt: 


telle und die Verkehrs- bezw. 
Interessengemeinschaft. 
Gesetzentwurf, betr. die Vizinal- 
bahnen in Ungarn. 
Verhandlungen des Oesterreich, 
Abgeordn+»tenhauses über den 
Bau der Tauernbahn, 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn: 
Personalien. o 
Konzessionirung der Strassen- 
bahnen in Budapest. 


Denkschriften, betr. die weitere 
Herstellung neuer Eisen- 
bahnlinien für Rechnung des 
Preuss. Staates, nach dem 
Gesetz vom 1. April 1887: 
Zella-Kl. Schmalkalden. 


Vereins-Notizen: 
Rundschreiben. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Reform der Eisenbahnkar- 


Eisenbahntruppen Frankreichs. 
Aus Italien: 


der öffentl. Arbeiten für das 
Etatsjahr 1837/88. 
Ergänzungsnetz, 
Adrianetz, Ergebnisse 
lenderjahr 1886. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Submissionen. 
3. Verm. Bekanntmachungen. 


Gemeinsame Direktorenkonfe- 
renz in Pola. 

Angrblicher Verkauf der Türki- 
schen Eisenbahnen, 

Herabsetzung der Tarife für den 
Ungarisch - Mährisch - Böhmi- 
schen Meblverkehr. 

Börsenbericht. 


im Ka- 


Voranschlag des Ministeriums | Privat-Anzeigen. 


Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 
| (Fortsetzung aus No. 79.) 


13. Zella-Mehlis-Schmalkalden-Klein-Schmalkalden. 

Der früher Kurhessische, jetzt zur Preussischen Provinz 
Hessen-Nassau gehörige Kreis Schmalkalden (280 qkm, 31000 
Einwohner) und der zur Provinz Sachsen gehörige Kreis Schleu- 
singen (458 qkm, 42000 Einwohner) bilden zusammen eine von 
Sachsen - Meiningen, Sachsen - Weimar und Sachsen - Coburg- 
Gotha eingeschlossene Preussische Enklave. Dieselbe ist am 
Südwestabhange des Thüringer Waldes belegen, gebirgig, 

rossentheils mit Wald bedeckt und arm an gutem Ackerland. 

ie zahlreiche Bevölkerung lebt, soweit sie nicht im Ackerbau 
und in der Waldarbeit ihren Verdienst findet, vorzugsweise 
von gewerblicher Arbeit, insbesondere von der Kleineisen- 
industrie, die in zahlreichen grösseren und kleineren Orten 
hauptsächlich in häuslichen Werkstätten betrieben wird. 

Der im Kreise Schmalkalden belegene, den Flecken Stein- 
bach:Hallenberg und die Dörfer Ober: und Unterschönau, Her- 

es-Hallenberg, Rotterode, Altersbach, Springstille und Berm- 

ach umfassende Amtsgerichtsbezirk Steinbach » Hallenberg 
- bildet zusammen mit dem schon im Kreise Suhl belegenen 
_ Dorfe Viernau in wirthschaftlicher Beziehung ein besonderes 
Industriegebiet, welches mit den benachbarten, östlich und 
westlich belegenen industriellen Orten Schmalkalden und Mehlis 
in lebhaftem Verkehr steht. Historisch ist der Ursprung der 
Kleineisenindustrie auf die Eisensteingruben des Stahlberges 
und der Mommel zurückzuführen. Diese nordwestlich von 
Schmalkalden befindlichen beiden alten, noch jetzt im Betriebe 
stehenden Bergwerke liefern einen sehr guten Brauneisenstein, 
welcher früher auf der noch jetzt sogenannten „Eisenstrasse“ 
über Seligenthal, Floh, Schnellbach, Struth, Rotterode nach 
Steinbach-Hallenberg transportirt und dort mit Buchenholz- 
kohlen in Schmelzöfen verhüttet wurde. Das gewonnene, sehr 
dehnbare Eisen wurde in Hammerwerken ın Stäbe aäusge- 
schmiedet und an Ort und Stelle verarbeitet. Wie aus der am 
14. Februar 1827 erlassenen Kurfürstlich Hessischen Gewerbe- 
_ ordnung für das Hütten- und Hammerwesen u. s. w. im Kreise 
Schmalkalden ersichtlich ist, bestanden in jener Zeit zu Stein- 
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bach für das Justizamt gleichen Namens zwei mit der Verar- 
beitung von Eisen befasste Züntte: die Nagelschmiedezunft 
und die Zunft der Schlosser und Zeugschmiede. Die Anferti- 
gung von Nägeln aller Art, besonders von Hufnägeln, bildete 
schon damals den Haupterwerbszweig der Bewohner. Die An- 
fertigung von Schlosserwaaren blühte dagegen vorzugsweise 
in Schmalkalden, weshalb auch die in der ganzen Gegend ge- 
fertigten Eisenkurzwaaren im Handel unter der Bezeichnung 
„Schmalkaldener Artikel“ bekannt geworden sind. 

Eine nachtheilige Aenderung in den früher günstigen 
Produktionsverhältnissen im Steinbacher Grunde trat zuerst 
nach Ausbreitung der Eisenvahnen ein, als das mittelst Stein- 
kohlen hergestellte billige Westfälische Eisen die bisher im 
Thüringer Walde übliche Darstellungsart des Eisens nicht mehr 
lohnend genug erscheinen liess, zumal die dabei verwendeten 
Buchenkohlen infolge allmählicher Verdrängung der Laubhölzer 
durch Nadelhölzer zu theuer wurden. Es zeigte sich indess 
bald, dass das Westfälische Eisen seiner Sprödigkeit wegen 
sich zu den hier in Frage kommenden Zwecken nicht eignete, 
weshalb einerseits die Darstellung von Roheisen unter Ver- 
wendung von aus Westfalen und Oberhessen bezogenen Holz- 
kohlen bis zur Gegenwart weiter fortgesetzt, andererseits aber 
besonders feines Schwedisches Holzkohleneisen in Stäben über 
Schmalkalden nach Steinbach eingeführt wurde; letzteres kommt 
zur Zeit hauptsächlich zur Verwendung. Gegenwärtig befinden 
sich nur noch 5 kleinere Hochöfen in der Nähe von Schmal- 
kalden im Betriebe. 

Eine fernere Benachtheiligung erfuhr die industrielle Be- 
völkerung von Steinbach-Hallenberg durch die Vervollkomm- 
nung einer Anzahl von Maschinen, welche eine billigere und 
schnellere Herstellung verschiedener Gegenstände ermöglichten. 
Besonders ungünstig erwies sich für die Bevölkerung des 
Steinbacher Grundes die unlängst gemachte Erfindung von 
Maschinen zur Anfertigung der Hufnägel. Die Preise der ver- 
schiedenen Nägelsorten singen infolge dessen erheblich herab, 
und ist dadurch der Absatz der in Steinbach angefertigten Huf- 
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nägel auf weitere Entfernungen unmöglich geworden. Die 
Herstellung anderer Nägelsorten, wie z. B. von Schloss-, Bau- 
und Schuhnägeln durch Handarbeit ist gegenwärtig zwar noch 
lohnend, indessen liegt die Befürchtung nahe, dass weitere 
Vervollkommnungen :F8 Maschinen demnächst auch diesen 
Industriezweig beeinträchtigen werden. Da die Herstellung 
von Nägeln in Steinbach ausschliesslich im Wege der Haus- 
industrie durch selbständige Meister erfolgt, die theils allein 
theils nur mit einem oder mehreren Gehilfen arbeiten, so ist 
durch das Ausbleiben von Bestellung vielfach Arbeitslosigkeit 
und Noth unter der Bevölkerung des Steinbacher Grundes ein- 
getreten. 

Die üble Lage der Nägelindustrie hat zur In» gehabt, 
dass ein grosser Theil der Arbeiter zur Herstellung von 
Schlosserwaaren übergegangen ist. Die Herstellung der 
Schlosserwaaren, welche auf Bestellung von Eisenwaarenhänd- 
lern erfolgt, die früher hauptsächlich in Schmalkalden, zum 
Theil auch in Brotterode unter dem Inselsberg ihren Wohnsitz 
hatten, geschieht jetzt schon zum Theil für Rechnung Stein- 
bacher. ausserdem aber hauptsächlich für Rechnung Mehliser 
Händler. Das zur Anfertigung der Eisenwaaren erforderliche 
Eisen wird grösstertheils durch Zwischenhändler und meist 
von Schmalkalden her bezogen. Die ‘Transporte bewegen sich 
vorzugsweise auf der Strasse von Suhl über Mehlis und Herges: 
Hallenberg nach Steinbach-Hallenberg, beziehungsweise von 
hier über den Berg nach Schmalkaden sowie zum Theil auch 
weiter über Schmalkalden auf der grossen Staatsstrasse nach 
Gotha. Der Transport der Kleineisenwaaren erfolgt dagegen 
zum grössten Theil durch Menschenkraft, zumeist Frauen. 

Die zu ihrer Arbeit erforderlichen Steinkohlen bezieht die 
Steinbacher industrielle Bevölkerung bis jetzt ausschliesslich 
von Schmalkalden. Es besteht dort eine Kreiskohlenkasse, 
‚welche mit ihren Magazinen in Ober: und Unterschönau, Alters- 
bach, Rotterode und Steinbach-Hallenberg den Arbeitern billige 
Kohlen zu beschaffen bezweckt. Diese Einrichtung hat sich als 
für die Bevölkerung sehr vortheilhaft erwiesen. Für Steinbach- 
Hallenberg werden jedoch die Kohlen durch den Transport 
über den Berg immer noch zu theuer. Der Bau einer Bahn 
nach Steinbach würde nicht nur die Errichtung einer eigenen 
Kohlenkasse am Orte selbst, sondern auch den direkten Bezug 
und Absatz der Rohprodukte und Erzeugnisse ermöglichen. 

Im Anschluss an die Eisenkurzwaaren-Industrie hat sich 
im Steinbach-Hallenberger Bezirke in kleineren Verhältnissen 
auch eine Holzwaarenindustrie entwickelt, die zum Theil unter 
Verwendung von Wasserkraft arbeitet. In Unterschönau, 
Springstille, Herges-Hallenberg und Viernau werden durch 
Drechsler die für die verschiedenartigen Eisenwaaren erforder- 
lichen Holzgriffe hergestellt und zum Theil an Ort und Stelle 
verwendet, zum Theil aber auch für sich allein in den Handel 
gebracht. Der grösste Theil dieser Hefte geht nach Westfalen. 

erner werden in Unterschönau noch Fassspunde und in Stein- 
bach Fässer aus weichem Holze gemacht. Im ganzen sind — 
einschliesslich des benachbarten Schwarza — ungefähr achtzig 
Drechsler- und Böttcherwerkstätten vorhanden. Ausserdem be- 
tindet sich in Steinbach eine Holzwaarenfabrik. 

An sonstigen industriellen Anlagen sind ausser mehreren 
Brauereien und einer Anzahl Mahlmühlen noch Sägemühlen zu 
nennen, in denen das in den umliegenden Forsten gewonnene 
Holz zu Brettern und Balken verschnitten wird. In Steinbach 
selbst befindet sich eine Schwerspathmühle. 

Eine Gewinnung von Mineralschätzen in grösserem Um- 
fange findet bis jetzt im Steinbacher Thale nicht statt. 

Strassenbaumaterial besserer Qualität ist in unmittelbarer 
Nähe der geplanten Bahnlinie nicht vorhanden, doch werden 
gute Basaltsteine vom grossen Dollmar herabgefahren. Zu 
Trottoiren und Ueberdeckungen geeignete grosse Porphyr- 
Pan werden bei Oberschönau gebrochen und würden bei 

orhandensein einer Bahnverbindung nach den grösseren 
Städten zum Versande kommen. 

Der Betrieb der Landwirthschaft ist unbedeutend. Das 
obere Schwarzathal (auch Hasel- oder Steinbachthal genannt) 
hat infolge seiner hohen Lage (bei Steinbach 433 m über dem 
Meeresspiegel) unmittelbar unter dem höchsten Kamme des 
Thüringer Waldes ein rauhes und unbeständiges Klima. Regel- 
recht bearbeitetes Ackerland gibt es nur unterhalb Steinbach; 
oberhalb treten die mit Hochwald bestandenen Berge enger zu- 
sammen und lassen im Thalgrunde nur für Wiesen noch Raum, 
welche infolge von Bewässerungsanlagen meist befriedigende 
Erträge liefern. Wegen der gerıngen Menge des vorhandenen 
Ackerlandes kann dasselbe kaum den 10. Theil der Bevölkerung 
ernähren und müssen Getreide, Mehl und Hülsenfrüchte in 
grossen Mengen eingeführt und mit dem Verdienste aus der 
Industrie bezahlt werden. 

Als Hauptgrund tür den wirthschaftlichen Niedergang 
der Gegend ist die abgeschlossene Lage derselben anzusehen. 
Der Kreis Schmalkalden ist bis jetzt nur von Süden durch die 
im Jahre 1873/74 von der Stadt Schmalkalden mit einem Staats- 


zuschuss von 150000 „4 erbaute, von der Werrabahn betriebene | auch auf grössere Erztransporte nach auswärts gerechnet werden 
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7 km lange Stichbahn Wernshausen-Schmalkalden dem Verkehr ki 
erschlossen. Der Kreis ale: wird durch die im Jahre 


1884 vollendete Staatsbahnlinie 
schnitten und erhält demnächst noch die Stichbahn Themar- 
Schleusingen, zu deren Bau durch das Gesetz, betreffend die 
Betheiligung des Staates bei mehreren Privateisenbahn-Unter- 
nehmungen u. s. w., vom 19. April 1836 der Werrabahn ein 
Beitrag von 150000 4 bewilligt ist. 

Die Unzulänglichkeit der vorhandenen Eisenbahnverbin- 
dungen wird in den Kreisen der Interessenten schwer empfunden. 
Bei der nur beschränkten Leistungsfähigkeit derselben kann 
wirksame Abhilfe nur durch thatkräftiges Eintreten des Staats 
geschaffen werden. Nach dem Ergebniss eingehender Ermitte- 
lungen ist in Uebereinstimmung mit den zutreffenden Ausfüh- 
rungen der Provinzialbehörden die Herstellung der vorgeschla- 
genen Eisenbahn von der Station Zella-Mehlis der durch Gesetz 
vom 9. März 1880 zur Ausführung genehmigten Linie Erfurt- 
Ritschenhausen für die Erschliessung der Gegend als am ge- 
eignetesten erkannt worden. Eine Verbindung mit der süd- 
westlich von Zella-Mehlis belegenen Station Rohr würde zwar 
geringere Kosten erfordern, den vorgezeichneten Zweck indess 
nicht zu sichern vermögen, da die Verkehrsbeziehungen des 
vornehmlich zu berücksichtigenden Steinbach-Hallenberger In- 
dustriebezirks ausser nach Schmalkalden überwiegend nach 
Osten und Norden gerichtet sind. Die Linie Zella-Mehlis-Stein- 
bach-Hallenberg-Schmalkalden-Klein-Schmalkalden erschliesst 
nicht nur den nördlichen Theil des Kreises Schleusingen, son- 
dern auch einen grossen Theil des Kreises Schmalkalden, führt 
die politisch früher getrennt gewesenen Landestheile näher zu- 
sammen und setzt den ganzen Industriebezirk der Preussischen 
Enklave mit dem Preussischen Staatsbahnnetze in unmittelbare 
Verbindung. 

Ueber das Projekt ist im einzelnen folgendes zu bemerken: 

Die in Aussicht genommene Bahnlinie verlässt die Staats- 
bahn Erfurt-Ritschenhausen innerhalb des Gothaischen Gebiets 
bei der Station Zella-Mehlis, zieht sich an den südwestlich von 
Zella (2900 Einwohner, Oberförsterei, Maschinenfabrik, Gewehr- 
fabriken, Anfertigung von Schlosser- und Kurzwaaren) belegenen 
Berghängen entlang, tritt unweit des Gothaischen Fleckens 
Mehlis (2900 Einwohner, Gewehrfabriken, Anfertigung von 
Schlosser- und Kurzwaaren, Sägemühlen) in Preussisches Ge- 
biet, schliesst den Flecken Steinbach-Hallenberg (nahezu 3000 
Einwohner, Amtsgericht, Oberförsterei, Holzwaarenfabrik, 
Schneide- und Mahlmühlen, Schwerspathmühle, Schlosser-, Nagel- 
schmiede-, Drechsler- und Böttcherwerkstätten) an, um weiter 
in der Nähe von Asbach (900 Einwohner, Hochofen, Blech- 
hammer, Spielwaarenfabrik, Schlosser- und Schmiedewerkstätten) 
vorbeiführend, die Stadt Schmalkalden (6700 Einwohner, Land- 
rathsamt, Amtsgericht, Bergamt, Progymnasium, Soolbad, Ma- 
schinen-, Ahlen-, Striegel-, Löffelfabrik, Herstellung von 
Schlosser-, Schmiede- und Kurzwaaren aller Art) und demnächst 
bei Klein-Schmalkalden (zu % Preussisch, zu !/; Gothaisch, 
1 300 Einwohner, Oberförsterei, Fabrik hanfener Schläuche und 
Feuereimer, Korbflechterei, Anfertigung von Holz- und Eisen- 
waaren, Blasbälgen für Schmiede, Kuhglocken u. s. w.) ihren 
Endpunkt zu erreichen. 1 

Die Strecke Schmalkalden-Klein-Schmalkalden insbeson- 
dere bezweckt, den Kreis Schmalkalden dem Lauf seines be- 
deutendsten Thales und der gegenwärtigen Hauptverkehrsrich- 
tung folgend, bis zum Fusse des Thüringer Waldes aufzu- 
schliessen und den betriebsamen Ort Klein-Schmalkalden mit 
der Kreishauptstadt in Verbindung zu setzen. 

Die Linie ist ungefähr 35,8 km lang, wovon etwa 3,6km auf 
Gothaischem und etwa 39,2 km auf Preussischem Gebiet, und 
zwar 7,5 km im Kreise Schleusingen und 24,7 km im Kreise 
Schmalkalden belegen sind. 2 

Die wirthschaftlichen Vortheile, welche sich aus der Her- 
stellung der neuen Bahn für die Kreise Schmalkalden und den 
nördlichen Theil des Kreises Schleusingen ergeben werden, be- 
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thätigen Bevölkerung nöthigen Lebensmittel billiger bezogen 
und die Erzeugnisse der Industrie nach dem Norden und Osten 
zu leichter abgesetzt werden können. Auch ist zu erwarten, 
dass nach Austührung des wichtigen Schienenanschlusses, be 
günstigt durch die in dem Bereiche der neuen Bahn zahlreich 
vorhandenen billigen Arbeitskräfte, Unternehmungslust und 
Kapital von auswärts sich in das Land ziehen und neue Betriebe 
entstehen werden. Ferner werden die mineralischen Boden- 
schätze der Gegend, welche bisher der grossen Transportkosten 
wegen nicht hinreichend ausgenutzt werden konnten, in grösse- 
rem Umfange zur Förderung gelangen. Vornehmlich kommen 
hierbei die werthvollen Eisenerze des Stahlberges und zum 
Theil auch die der Mommel und der Klinge in Betracht. Da 
die gegenwärtige Förderung noch erheblich gesteigert werden 
kann, so wird nach Eintritt günstigerer Absatzverhältnisse 
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können. Ebenso werden sich für den Verkehr der neuen Bahn 
die BRteRRpathlager bei Steinbach-Hallenberg, die Braunstein- 
lager bei Asbach und die grossen Plattenbrüche bei Oberschönau 
und am Nesselberge günstig erweisen. Besondere Vortheile 
werden von der geplanten Schienenverbindung für die fiska- 
lischen Forsten bei Viernau (3406 ha) und Dietzhausen (3 000 ha), 
die Gemeindewaldungen bei Klein-Schmalkalden (753 ha) und 
Brotterode (1 604 ha) und die umfangreichen, 9041 ha grossen 
Herzoglich Gothaischen Forsten erwachsen. 

Für das Erwerbsleben der Bevölkerung wird die neue 
Bahn sich auch noch insofern günstig erweisen, als nach Her- 
stellung derselben bei der hohen landwirthschaftlichen Schön- 
heit der durchschnittenen Gegend sich voraussichtlich ein reger 
Fremden- und Touristenverkehr entwickeln wird. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn ist auf 235 qkm mit unge- 
fähr 36 000 Einwohnern zu veranschlagen, wovon etwa 200 qkm 
mit rund 30000 Einwohnern in Preussen und 35 qkm mit rund 
6000 Einwohnern in Coburg-Gotha belegen sind. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4354 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, be- 
treffend Vereins-Lenkachsen (abgesandt am 27. d. Mts.). 

No. 4400 vom 26. d. Mts an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten, den 
gleichen Gegenstand betreffend (abgesandt am 97. d. Mts.). 

No. 4406 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf Ergänzung des Verschleppungs-Uebereinkommens 
(abgesandt am 27. d. Mts.). 


| Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Reform der Eisenbahnkartelle und die Verkehrs- bezw. 
Interessengemeinschaft. 

Die Eisenbahnverwaltungen sind vollauf mit den Studien 
über die Selbstkosten jeder einzelnen diestalls in Betracht kom- 
menden Bahnlinie beschäftigt, welche die betreffende Bahnver- 
waltung in Anspruch nehmen zu müssen vermeint, um dann 
eine Vereinbarung bezüglich der im Kartellverkehre anzurech- 
nenden „Regiespesen“ erzielen zu können. Wie bekannt, soll 
das bisherige Prinzip der wirklichen Betheiligung aller 
Bahnen am Transporte, welche einer bestimmten Verkehrsrich- 
tung dienen können, nach vereinbarten Instradirungstabellen 
im Verhältnisse der grösseren oder geringeren Konkurrenz- 
fähigkeit fallen gelassen und dafür der Grundsatz einer Ver- 
kehrsgemeinschaft der an bestimmten Verkehrsrichtungen be- 
theiligten Eisenbahnen in der Weise zur Geltung kommen, dass 
nicht mehr das Prinzip der kürzesten Route für die Tarifirung 
der in einem Yarbandyörkehre laufenden Güter festgehalten, 
sondern auch jenes der ausschliesslichen Dirigirung der Trans- 
porte über die billigste aufgestellt, die Entschädigung der 
übrigen Linien aber in Geld vorbehalten werden. Danach 
sollen die Waaren zur Vermeidung höherer Betriebskosten über 
die infolge ihrer geringeren Betriebsspesen billigste Route als 
welche nicht immer die kürzeste gelten kann geleitet, und der 
Reingewinn unter den eine Verkehrsgemeinschaft bildenden 
Bahnen im Verhältnisse ihrer Konkurrenztähigkeit durch dessen 
Auftheilung ausnahmsweise durch Gewährung von Präzipuen 
zu Gute gerechnet werden. Das sonach inaugurirte Prinzip 
der billigsten Route soll jedoch nur innerhalb der Oester- 
reichisch-Ungarischen Monarchie, nicht aber im Verkehre mit 
dem Auslande gelten, indem da der Grundsatz der längsten in- 
ländischen und der kürzesten fremden Route so in Anwendung 
kommen soll (wir verweisen diesbezüglich auf die Notiz in 
unserem letzten Berichte No. 82 S. 722 d. Ztg.), wie solcher 
schon längst von den Italienischen und auch von den Preussi- 
schen Staatsbahnen angenommen wurde. In der Richtung nach 
Italien z. B. Mailand fiele nach einer der „W. W.“ entnom- 
menen Auseinandersetzung die „führende“ Rolle der Route 
Wien-Franzensfeste-Peri zu, da Mailand von letzterem Punkte 
nur 185 km, von Pontebba aber 320 km entfernt ist. Dieser 
Grundsatz wird sich aber bei der angestrebten Wiederherstel- 
lung freundschaftlicherer internationaler Verkekrsbeziehungen 
nicht strenge aufrecht erhalten lassen, sondern wird grösseren 
oder geringeren Zugeständnissen theilweise weichen müssen. 
Eine gewisse Interessengemeinschaft besteht doch unleugbar 
auch zwischen den einander ergänzenden Eisenbahnlinien der 
verschiedenen Staaten des Kontinents unter einander; sie alle 
dienen dem Handel und Verkehr, der in letzter Linie keine 
Landes- und Staatsgrenze kennt, sondern sich überall zum 
Welthandel zu entwickeln bemüht ist. Je lebhafter diese Ge- 
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2 Als Gegenstände der Beförderung auf der neuen Bahn 
sind hauptsächlich anzuführen 
im Versande: Bau- und Brennholz, Steine. Erze, 
Robstahl und Fabrikate aus Holz und Eisen beziehungs- 
weise Stahl (Kurzwaaren), 
ım Empfange: Stein- und Holzkohlen, Stabeisen, 
Getreide- und andere Lebensmittel, Kolonialwaaren u. s. w. 
; Die Baukosten der 35,8 km langen Bahn sind ausschliess- 
lich der von den Interessenten aufzubringenden Grunderwerbs- 
kosten von 255.000 44, wovon etwa 20.000 44 auf die Gothaischen 
und 235 000 „4 auf die Preussischen Interessenten entfallen, auf 
4900 000 44 = rund 136900 „4 für das Kilometer veranschlagt. 
Nach Abzug des von den Gothaischen Interessenten ausserdem 
noch zu leistenden Baarzuschusses von 20000 .4. waren daher 
als staatsseitig aufzuwendendes Baukapital noch 4880000 4 in 
den Gesetzentwurf einzustellen. 


(Fortsetzung folgt.) 


meinschaft empfunden werden wird, desto mehr wird sich die 
Erkenntniss von der Nothwendigkeit der Verständigung unter 
den Bahnen entwickeln und das gemeinsame Bestreben aller 
darauf richten, unter möglichster Wahrung der nationalen 
Interessen den internationalen Handel durch Gewährung mög- 
lichst billiger Tarife und rascheste Beförderung der Güter zu 
fördern und zu heben. 


Ein Gesetzentwurf betreffend die Vizinalbahnen in Ungarn 
wurde vom Ungarischen Kommunikationsministerium in Form 
einer Novelle zum bestehenden Vizinalbahngesetze dem Abge- 
ordnetenhause vorgelegt. Dieselbe enthält die folgenden wich- 
tigeren Bestimmungen: Der Gesetzgebung bleibt die Konzes- 
sionirung auch solcher Vizinalbahnen vorbehalten, welche un- 
mittelbar bis zur Landesgrenze führen oder welche eine Eisen- 
bahn mit einer Wasserstrasse unmittelbar verbinden, die mit 
Dampfern befahren wird. Nicht nur die Konzession und das 
Eigenthum, sondern auch der Betrieb einer Vizinalbahn kann 
ohne Bewilligung des Kommunikationsministeriums auf andere 
nicht übertragen werden. Das sofortige Einlösungsrecht des 
Staates tritt in Kraft, wenn die Vizinalbahn nachträglich einen 
solchen Anschluss erlangt, welcher derselben die Bedeutung 
einer Verbindungs- oder Transitlinie verleiht. Dasselbe ist der 
Fall, wenn die Vizinalbahn durch die Gesetzgebung als Haupt- 
bahn deklarirt wird. Dreissig Jahre nach Ertheilung der Kon- 
zession tritt das Einlösungsrecht des Staates bedingungslos in 
Kraft. Der Einlösungspreis ist in diesem Falle nicht in Kapital, 
sondern durch eine auf Grund der Durchschnittseinnahmen der 
letzten sieben, resp. fünf Jahre zu berechnende Rente für die 
übrige Zeit der Konzessionsdauer zu bezahlen. Wenn einer 
Privatbahn die Konzession für die Vizinalbahn 'ertheilt wird, 
so ist in jedem Falle auszubedingen, dass diese Vizinalbahn 
gleichzeitig mit den übrigen Linien der Gesellschaft einlösbar 
ist. Der Kommunikationsminister regelt im Verordnungswege 
alle auf den Bau und den Betrieb der Vizinalbahnen bezüg- 
lichen Vorschriften. Eventuelle Abweichungen bestimmt gleich- 
falls der Kommunikationsminister. Nach ’sehr weitläufigen 
Verfügungen über die Postbeförderung durch die Vizinalbahnen 
und über die Stempelpflicht derselben geht die Novelle auf die 
entscheidende Bestimmung über, dass der Kommunikations- 
minister die Uebernahme solcher Viziralbahnen durch die 
Staatsbahnen verweigern könne, für deren Erbauung die Inter- 
essenten nicht mindestens 25 pCt. des Kapitals beigesteuert 
haben. Andererseits ist der Minister berechtigt, zu fordern, 
dass der Betrieb solcher Vizinalbahnen, welche sich an die 
Staatsbahnen oder eine subventionirte Eisenbahn anschliessen, 
den Staatsbahnen oder dieser Privatbahn übergeben werde. Die 
Bedingungen dieser Uebernahme werden im Verhandlungswege 
festgestellt. Im Einvernehmen mit dem Finanzminister kann 
der Kommunikationsminister gestatten, dass die Maschinen- 
fabrik der Staatsbahnen und das Diosgyörer Stahl- une Eisen- 
werk für den Bau von Vizinalbahnen Lokomotiven und Eisen- 
bestandtheile für den Oberbau gegen Amortisation kredi- 


tiren können. Die Garantien dafür werden von beiden 
Ministern festgestellt. Jene Summe, welche der Kom- 
munikationsminister als Subvention für die Vizinalbahn 


verwenden kann, wird auf seinen Vorschlag im Einver- 
nehmen mit dem Finanzminister im jährlichen Staatsvoranschlage 
von der Gesetzgebung fixirt. In der Regel wird das jährliche 
Budget unter diesem Titel mit nicht mehr als 300 000 fl. belastet 
werden, es sei denn, dass die Gesetzgebung etwas anderes ver- 
fügt.. Dem Staate, den Komitaten oder den Gemeinden sind bis 
zur Höhe ıhrer Subvention Aktien oder Stammaktien auszu- 
folgen, oder wenn keine Aktiengesellschaft gebildet wird, sind 
diese Faktoren entsprechend am Reingewinne zu betheiligen; 
die Emission der Ritien. Stammaktien oder anderen Titres 
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regelt der Kommunikationsminister im Einvernehmen mit dem 
Finanzminister. Jedenfalls müssen die Stammaktien mindestens 
35 pCt. des Baukapitals ausmachen. Prioritätsobligationen 
dürfen nur in dem Falle emittirt werden, wenn dieselben aus 
den Beiträgen des Staates, der Jurisdiktionen oder Gemeinden 
verzinst und amortisirt werden können oder wenndieInteressenten 
die Verzinsung und Amortisation garantiren und die beiden 
Minister diese Garantie genügend erachten. Ohne solche Garantie 
kann nur ein. solches Anlehen aufgenommen und dürfen nur 
solche Titres emittirt werden, in deren Text ausdrücklich be- 
dungen wird, dass der Bestand der Bahn nicht als Bedeckung 
dient und dass der Besitzer solcher Titres daher zu keiner Zeit 
ein Pfandrecht geltend machen kann. Schwebende Schulden 
kann eine Vizinalbahn nur mit Zustimmung des Kommunikations- 
ministers kontrahiren. 


Verhandlungen des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses 
über den Bau der Tauernbahn. 

Die in No. 80 S. 706 d. Ztg. besprochenen Petitionen um 
eine direkte Staats-Eisenbahnverbindung der Seehandelsstadt 
Triest mit der Kronprinz-Rudolfbahn und um Herstellung des 
weiteren Anschlusses derselben an die Giselabahn kamen am 
20. d. Mts. im Oesterreichischen Abgeordnetenhause zur Ver- 
handlung; alle Redner bis auf das Mitglied des Staats-Eisen- 
bahnrathes Dr. Russ, welcher ausführt, dass nur Süddeutsch- 
land und Italien ein Interesse an der eine Abkürzung des Weges 
zwischen diesen Ländern bildenden Bahn hätten, sprachen sich 
für den Bau dieser Bahn aus und wurde folgende vom Eisen- 
bahnausschuss beantragte Resolution angenommen, welche die 
Regierung zum Studium des Tauernbahnprojekts und zu einer 
geeigneten baldigen Vorlage über dasselbe veranlasst: „Alle auf 
die direkte Elsenbahnverbindung ‘von Triest mit dem Inlande 
durch die Kronprinz-Rudolfbahn ‘und in deren weiterem An- 
schlusse an die Giselabahn abzielenden Petitionen werden der 
Regierung zur eingehendsten Würdigung abgetreten mit der 
dringenden Aufforderung, bezüglich der für die Herstellung 
einer neuen Bahnverbindung mit Triest vorgeschlagenen Projekte 
eingehende Studien vorzunehmen, sie betreffs ihrer Kosten und 
Nothwendigkeit und voraussichtlichen Rentabilität, wie nicht 
minder in Bezug auf die Vortheile, die sie im allgemeinen 
Interesse der diesseitigen Reichshälfte, und insbesondere zur 
Hebung des Seehandels-Emporiums Triest zu bieten im Stande 
sind, unter einander in Vergleich zu bringen und hierüber dem 
Reichsrathe mit thunlichster Beschleunigung die geeigneten 
Vorlagen zu machen.“ 


Kaschau-Oderberger Eisenbahn : Personalien. 

Der „Pester Lloyd“ vom 21. d. Mts. theilt mit: In der 
heutigen Sitzung der Direktion der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn kam ein Erlass des Kommunikationsministers vom 
2. d. Mts. zur Verlesung, worin die, von derselben Seite bereits 
früher gestellte Forderung in kategorischer Weise wiederholt 
wird, dass die Ungarische Sprache sowohl in der Centralleitung 
wie auf der Ungarischen Strecke dieser Bahn in vollem Masse 
zur Geltung zu bringen und das diejenigen Beamten, welche 
sich innerhalb der nächsten 2 Jahre die Kenntniss dieser 
Sprache in Wort und Schrift, trotzdem diese Forderung wieder- 
holt an sie gestellt wurde, bis Ende 1889 nicht angeeignet haben 
sollten, successive aus dem Dienste der Gesellschaft zu ent- 
fernen seien. Insofern der Umstand, dass der Generaldirektor 
dieser Bahn der Ungarischen Sprache nicht mächtig sei, dem 
erwähnten Begehren des Ministers hinderlich im Wege stünde, 
erklärt der Minister, auch einer Lösung des Dienstverhältnisses 
mit dem genannten Funktionär seine Zustimmung geben zu 
wollen und fordert die Direktion auf, ihm bezüglich des hier- 
durch nothwendig werdenden Personenwechsels ihre Vorschläge 
zu erstatten. Wie wir vernehmen, hatten sich die Mitglieder 
der Direktion mit Ausnahme eines einzigen am Erscheinen ver- 
hinderten vollzählig zur Berathung dieses wichtigen Gegen- 
standes eingefunden. Von seiten der Oesterreichischen Mit- 
glieder wurde zunächst beantragt, die Beschlussfassung zu ver- 
tagen, da die Oesterreichische Regierung von der Angelegen- 
heit noch keine Kenntniss habe. Dieser Antrag wurde jedoch 
aus dem Grunde abgelehnt, weil der Ungarische Kommunika- 
tionsminister in dem erwähnten Erlasse eben nur Vorschläge 
seitens der Direktion verlangt, daher sich ihm erst dann, wenn 
diese Vorschläge an ihn gelangen, Gelegenheit bieten werde, 
DoR mit der Oesterreichischen Regierung ins Einvernehmen zu 
setzen. 

Nachdem dieser Antrag gefallen, wurden einstimmig 
nachstehende Beschlüsse gefasst: 

‚ Nachdem die Direktion das Verlangen der Ungarischen 
Regierung als ein durchaus berechtigtes anerkannt und auch 
nicht in Abrede stellen kann, dass eine Erfüllung desselben 
auf grosse Schwierigkeiten stossen müsse, wenn dar oberste 
Beamte der Gesellschaft, so ausgezeichnet er auch sonst in 
eder Beziehung sein möge, der Ungarischen Sprache nicht 
undig ist, wird dem gegenwärtigen Generaldirektor Vicomte 


de Maistre im Sinne des mit ihm bestehenden Vertrages mit 
1. November d. J. der Dienst in der Weise gekündigt, dass das 
Verhältniss mit Ende April 1888 zu Ende geht. Diese Kündi- 
gung wird jedoch in einer, für den scheidenden Generaldirektor 
überaus schmeichelhaften Weise erfolgen, welche keinen Zweifel 
darüber lässt, dass die Direktion sich nur mit schwerem Herzen 
zu diesem Schritte entschlossen hat, dass sie die ausserordent- 
lichen Verdienste des gegenwärtigen Generaldirektors um das 
Gedeihen der seiner Leitung anvertrauten Bahn in vollem 
Masse würdigt und dass sie sich nur einer unabwendbaren 
Nothwendigkeit fügt, wenn sie auf die Dienste dieses in jeder 
Beziehung ausgezeichneten Beamten verzichtet, dessen Unkennt- 
niss der Staatssprache allein den Beweggrund zu einer Aende- 
rung in der Person des Generaldirektors bildet. Jedenfalls bleibt 
Vicomte de Maistre so lange in seiner gegenwärtigen Stellung, 
bis sein Nachfolger dieselbe anzutreten in der Lage ist. Zum 
geschäftsführenden Direktor an Stelle des gegenwärtigen Ge- 
neraldirektors (die Stelle eines Generaldirektors wird überhaupt 
aufgelassen) wurde ebenfalls in der heutigen Sitzung der bis- 
herige Oberinspektor der Königlich Ungarischen General- 
inspektion für Eisenbahnen und Damptschifffahrt Peter Räth 
(ein Neffe des Oberbürgermeisters Karl Räth) ernannt; derselbe 
dürfte, falls Vicomte de Maistre noch vor Ende April 1888 zu- 
rück zu treten wünscht, die Leitung der Geschäfte zu Anfang 
des nächsten Jahres übernehmen. Gleichzeitig wurde be- 
schlossen, an diejenigen Beamten der Gesellschaft, welche der 
Ungarischen Sprache nur mangelhaft oder gar nicht kundig 
sind, eine letzte Aufforderung zu richten, wonach dieselben sich 
binnen Jahr und Tag zur Prüfung in der Ungarischen Sprache 
zu melden hätten, falls dieselben noch weiterhin im Dienste der 
Gesellschaft zu verbleiben wünschen. Endlich wurde der Ge- 
neralsekretär und Generaldirektors - Stellvertreter Ambrosius 
Seidlin Anerkennung seiner vieljährigen ausgezeichneten Dienst- 
leistung zum Oberinspektor I. Klasse befördert. 


Die Konzessionirung der Strassenbahnen in Budapest. 

Zwischen der Vertretung dieser Stadt und dem Königlich 
Ungarischen Kommunikationsministerium besteht bezüglich 
dieses Rechtes der Konzessionirung seit jüngster Zeit eine 
Meinungsverschiedenheit, indem beide die Ausschliesslichkeit 
dieses ihres Konzessionsrechtes behaupten. Die Vorgänger des 
gegenwärtigen auf allen Gebieten des Kommunikationswesens 
mit grosser Energie vorgehenden Ministers Baross hatten es 
nämlich geschehen lassen, dass sich die genannte Stadtvertretung 
dieses Recht in einem Falle aneignete, ohne die Zustimmung 
des Ministeriums wenigstens nachträglich ‚einzuholen. Daraus 
deduziren nun ihre Rechtskonsulenten zuletzt in einem umfang- 
reichen Elaborate, dass in Ermangelung eines positiven Gesetzes 
mit Rücksicht auf die ihr in anderweitigen Gesetzen gewähr- 
leistete Autonomie ein Gewohnheitsrecht auf die Konzessionirung 
von Strassenbahnen umsomehr zustehe, als es keinen Unter- 
schied machen kann, ob dieselben mit animalischer oder Dampf- 
kraft betrieben werden. Dem tritt nun der Redakteur des 
offiziösen Fachblattes „Vasuti közlöny“ Dr. Franz Heltay mit 
einer scharfsinnigen Auseinandersetzung entgegen, indem er an 
der Hand des Gesetzes die Unhaltbarkeit und Grundlosigkeit 
dieser Behauptungen mit dem Bemerken nachweist, dass die 
das Eisenbahnwesen regelnde (mit dem ÖOesterreichischen so- 
genannten Konzessionsgesetze identische) Ministerialverordnung 
vom 20. April 1868 Gesetzeskraft habe und auch die Kon- 
zessionirung von Strassenbahnen nur dem Ministerium allein 
einräume. 


Gemeinsame Direktorenkonferenz in Pola. 

Die Direktoren der Oesterreichisch - Ungarischen Eisen- 
bahnen konferirten daselbst am 13. d. Mts.; ausser den Be- 
schlüssen über Frachtbegünstigungen anlässlich der im Früh- 
jahr 1883 in Wien stattfindenden Jubiläumsausstellungen der 
Gartenbaugesellschaft und der Gesellschaft der bildenden Künste 
kamen rein eisenbahnfachliche Fragen zur Berathung, unter 
denen a) der Bericht des technischen Komitees über die Mass- 
nahmen für Personenwagen zur Verhütung von Unglücksfällen 
von allgemeirem Interesse ist und wurde diesbezüglich vor- 
geschlagen, dass an den Fenstern der Personenwaggons nur dann 
Querstangen angebracht sein dürfen, wenn der Zwischenraum 
zum oberen Fensterrand 400 mm hoch und 500 mm breit ist 
oder dass diese Stange selbst aus so zerbrechlichem Stoffe sei, 
dass sie im Momente der Gefahr kein Hinderniss zur Rettung 


aus dem Fenster biete, — Die Konferenz beschloss, von dieser ' 


Bestimmung abzusehen und im allgemeinen die Möglichkeit 
eines Verlassens durch das Fenster zu empfehlen. Zugleich 
wurde das Gutachten des Komitees zur Kenntniss genommen, 
dass der gegenwärtig übliche Beleuchtungsmodus mit keiner 
Gefahr für die Reisenden verbunden ist. Endlich wurde der 
Komiteeantrag ohne Debatte angenommen, dass die Anbringung 
von automatischen kontinuirlichen Bremsen in allen Waggons 
ohne Unterschied derzeit noch entbehrlich sei. b) Bezüglich 


der in dieser Zeitung wiederholt besprochenen Sammlung eisen- 


R) 


bahngerichtlicher Entscheidungen wurde der Antrag des Dr. Röll 
angenommen, dass dieselben auch für die Zeit vom Jahre 1979 
bis Ende 1887 nachträglich zusammen und dann für jedes Jahr 
besonders KeraungäE Ban werden sollen. c) Die Frage wegen 
Verhütung der Ueberlastung von Viehwagen mit zu viel Thieren 
wurde dem technischen Komitee zur Antragstellung überwiesen. 
d) Bezüglich der vom Handelsministerium gewünschten Aus- 
stellung von Eisenbahn-Bedarfsartikeln beschloss die Konferenz 
im Prinzipe den Wünschen des Handelsministeriums zu ent- 
sprechen und eine derartige Ausstellung zu arrangiren. Was 
die Ausführung derselben anlangt, so sollen zunächst die Risen- 
bahnen eingeladen werden, ihre Bereitwilligkeit zur Beschickung 
der Ausstellung der geschäftsführenden Direktion (Südbahn) 
bekannt zu geben, dieser wird es dann überlassen bleiben, die 
Details der Beschickung selbst zu bestimmen. Was die Buda- 

ester Ausstellung anlangt, bemerkt hierzu das offiziöse „Fr. Bl.“ 
Dänen Eröffnung ja den Handelsminister zu dem genannten Er. 
lasse bestimmte, so kann dieselbe im grossen und ganzen nicht 
als vollständig nachzuahmendes Beispiel für die hiesige Aus- 
stellung gelten, da dort nur die Staatsbahnen ausgestellt haben 
und die zu erreichenden Ziele, die Ungarische Industrie für 
Eisenbahn-Betriebsmaterial mit den Erfordernissen der Bahnen, 
sowie mit den im Inlande und den noch im Auslande gemachten 
Bezügen bekannt zu machen, für Oesterreich nicht jene grosse 
Bedeutung haben können. Ungarn gegenüber werden, wie be- 


kannt, die Oesterreichischen Etablissements als zum Auslande | 
gehörig behandelt, während die hierländischen Eisenbahnen mit 


Ausnahme von Ganz’schen Waggonrädern kaum einen Eisen- 
bahn-Bedarfsartikel aus Ungarn zu beziehen genöthigt sind. 
Was nun die Bezüge ausserhalb Oesterreich-Ungarns anlangt, 
so beschränken sich dieselben, wie bei Gussstahltyres, diversen 
Gusseisen- und Metallwaaren, nur auf solche, deren Herstellung 
in Oesterreich-Ungarn gar nicht oder nur zu höheren Preisen 
erfolgt. 


Angeblicher Verkauf der Türkischen Eisenbahnen. 


Bezüglich dieses von allen Blättern berichteten Verkaufes 
hat die Kaiserlich Ottomanische Botschaft in Wien den Blättern 
folgende offizielle Mittheilung zugehen lassen: „Gewisse Zeitun- 

en haben berichtet, dass die Gesellschaft, welche gegenwärtig 
die Türkischen Bahnen in Europa betreibt, die Absicht hege, 
an auswärtige finanzielle Unternehmungen ihre Aktien abzu- 
treten und ihre Rechte zu übertragen. Um jede Enttäuschung 
(tout m&compte) hintanzuhalten, .erklärt die Kaiserlich Otto- 
manische Botschaft, dass die Hohe Pforte irgend einer Kom- 
bination solcher Art, so vortheilhaft dieselbe auch sonst sein 
möchte, ihre Zustimmung vor Austragung der Beschwerden und 
Prozesse (contestations) gegen die erwähnte Gesellschaft nicht 
ertheilen wird.“ 


Herabsetzung der Tarife für den Ungarisch-Mährisch- 
Böhmischen Mehlverkehr. 


Gleich den Ungarischen hat auch die Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahn diese Tarife herabgesetzt. Die Ermässi- 
gung ist etwas höher für die Zeit bis zur Einstellung der 
" PART DRPURISORUTIER EN, etwas geringer bis zur Wiedereröffnung 

erselben. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Trotz der Gerüchte über die Zusammenziehung Russischer 
Truppen an der Deutschen und Oesterreichischen Grenze hält 
der Glaube an Aufrechterhaltung des Friedens fest, für welchen 
als Schutzwehr die Allianz Oesterreich-Italiens und Deutsch- 
lands bildet. Dagegen wurde die Börse durch den Zusammen- 
bruch der Leipziger Diskontogesellschaft und die Einführung 
der Börsensteuer in Oesterreich-Ungarn sehr beunruhigt. Die 
Tendenz war auch für Eisenbahnaktien eine matte mit wenigen 
Ausnahmen, bei welchen die glänzende Lage der betreffenden 
Anstalt jeden Zweifel an die Sicherheit eines hohen Erträg- 
nisses ausschliesst. Dazu gehören Buschtöhraderbahn (A 805, 
B 222), Ofen-Fünfkirchnerbahn (179), Nordwestbahn (160), Elbe- 
thalbahn (172), und Kaiser Ferdinands-Nordbahn (2555); Staats- 


bahn (226,30) und Südbahn (87) sind durch mannigfache Bedenken 


reichs vor kurzem neu organisirt wor 


Par 


ungünstig beeinflusst. Lemberg-Ozernowitz (292,25) war wegen 
der bevorstehenden Eröffnung der Verbindungslinien nach Russ- 
land hin (Lemberg-Belzec) gesucht. Böhmische Bahnen litten 
trotz der brıllanten September-Einnahmeausweise unter den Be- 
richten über den grossen Mangel an Kohlenwagen. 


Die Eisenbahntruppen Frankreichs. 


Wie die Deutschen LTE sind auch die Frank- 
3 h i en. Man unterscheidet 
in Frankreich nach dem Deutschen Vorbilde organisirte Eisen- 
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bahnsappeure, die auf 3 Bataillone vermehrt werden sollen, so- 
wie technische Arbeitersektionen. Die 6 grossen Eisenbahn- 
gesellschaften, sowie. die Verwaltung der Staatsbahnen formiren 
bereits im Frieden je 1 technische Sektion. Jede der letzteren 
verfügt über 4 Abtheilungen, von welchen eine für den Central- 
dienst und die 3. anderen für den Transport bezw. den Bau und 
die Tracirung neuer Linien bestimmt sind. Die technischen 
Sektionen bilden. ein selbständiges Korps mit besonderen Graden, 
ohne Gleichstellung mit ähnlichen terschen Graden. Es ist 
sogar ausdrücklich bestimmt, dass die Sektionsbeamten weder 
bei der Reserve noch bei der'Perritorialarmee einen militärischen 
Rang bekleilen dürfen. 

Von Interesse’ sind die vor einigen Tagen in Französischen 
Zeitungen veröffentlichten Berichte über die Eisenbahnmanöver, 
sowie die Uebungen der 4. technischen Sektion im Gebiet der 
Westbahn, denen die „Nat.-Ztg.“ das Nachstehende entnimmt: 

Zu dem Zwecke war bereits Morgens um 8 Uhr 5 Minuten 
ein mit dem gewöhnlichen Material beladener Zug vom Bahn- 
hofe des Chautiers’ nach Versailles dirigirt, der zugleich das 
zur definitiven Herstellung der Bahn sowie zum Bau eines 
te und einer Ausladerampe nöthige Personal mit- 

ührte. 

General Saussier, Gouverneur von Paris, und General 
Haillot, Chef des grossen Generalstabes, leiteten am 17. Oktober 
die Schlussmanöver der mobil gemachten Sektion. Auf dem 
Manöverterrain erschien Morgens 9 Uhr eine den Feind 
markirende Dragonerab’heilung, die einige Schienen mittelst 


ı Dynamitpatronen sprengte, worauf die ihr beigegebene Genie- 


kompagnie die Bahn mittelst Melinit unbrauchbar machte. Um 
10 Uhr traf ein gepanzerter Zug mit der Geniekompagnie ein, 
um die Bahn Massy-Palaiseau-Valenton wiederherzustellen. Der 
Feind feuerte, die Abtheilung antwortete lebhaft, während die 
Kanone des Zuges die Eisenbahn vom Feinde säuberte. Die 
Geniesoldaten stiegen sodann aus dem Zuge, verfolgten den 
Feind und machten die Bahn binnen 50 Minuten wieder fahrbar. 
Ein solennes Frühstück beschloss das Manöver, bei welchem 
General Saussier „auf die Vereinigung aller lebendigen Kräfte 
der Nation, auf die Erfolge Frankreichs und den Ruhm der 
Nation“ toastete. 

Sodann begann die technische Sektion ihren Spezialdienst. 

Es ist eigentlich überflüssig, zu bemerken, dass die Arbeiten 
mit der wünschenswerthen Schnelligkeit und Geschicklichkeit 
ausgeführt wurden. Verbargen nicht alle diese Arbeiter unter 
ihren Uniformen ausgezeichnete, durch eine lange Erfahrung 
zu diesen Uebungszwecken vorgebildete Beamte ? 

Der Militärzug nahm in Massy-Palaiseau das erforderliche 
Werkzeug nebst Schienen und Querschwellen auf, welche 
Materialien schon vorher von der grossen Gürtelbahn bereit- 
gestellt waren. 

Ausser diesem zur Bauabtheilung gehörenden Personal 
befanden sich ein Transportdetachement, sowie einige Tracirungs- 
beamte im Zuge. Das Baupersonal wurde auf allen Bahnhöfen 
und Haltestellen zwischen Versailles, Massy-Palaiseau und 
Valenton vertheilt, um auf dieser Strecke Ale in Kriegszeiten 
zu treffenden Massregeln zu studiren, die Räumlichkeiten, Aus- 
ladestellen, Magazine u. s. w. zu rekognosziren, die Hilfsquellen 
des Bahnhofes zu prüfen, sowie die erforderlichen Umänderungen 
vorzubereiten. 

Gleichzeitig studirten die Tracirungs- und Transport- 
beamten die Bahnprofile, die Massenyersorgung, desgleichen die 
Mittel zur Verbesserung der letzteren. 

Andererseits bereiteten die oberen Beamten die Marsch- 
tableaux und alle Dienstdetails vor, um erforderlichen Falls am 
folgenden Morgen die „strategischen Transporte“ auf der Linie 
Palaiseau-Valenton übernehmen zu können. 

Am andern Tage wurde der gesammte Bahndienst (ein- 
schliesslich der Telegraphie) durch die Mannschaften der tech- 
nischen Sektion übernommen. 

Eine der schwierigsten Operationen war die von 400 Mann 
ausgeführten Weichenanlagen für 3 Gleise, wobei 400 lautende 
Meter Schienen gelegt werden mussten. Auch wurde ıon der 
Sektion während der Nacht gearbeitet, um am folgenden Morgen 
den Betrieb auf der dem öffentlichen Verkehr übergebenen Bahn 
während der Dauer von 4 Tagen übernehmen zu können. 

Aus vorstehenden Mittheilungen dürfte zu entnehmen 
sein, mit welcher Sorgfalt Frankreich in diesem wichtigen 
Zweige des Militärwesens vorgeht, um die anderen Mächte 
möglichst zu überholen. Das geflügelte Wort unseres grossen 
Strategen: „Die Eisenbahnen vertheidigen das Land besser wie 
die Festungen“, wird sich zweifellos in den nächsten Feldzügen, 
in welchen Millionen von Kriegern um die Palme des Sieges 
ringen werden, bewahrheiten. Die Vorgänge in Frankreich 
drängen auch uns zu einer weiteren Entwickelung des Feld- 
Eisenbahnwesens; ob nach Französischem Muster, das ist aller- 
dings eine Frage für sich. 
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Aus Italien. 
In dem Voranschlag des Ministerii der öffentlichen Arbeiten 
für das Etatsjahr 1887/88 
sind zu Lasten des Staates für Ergänzung und Verbesserungen 
bei den drei grossen Netzen 34450000 L., für Neubauten und 
Rollmaterial neuer Linien 102000000L. in Aussicht genommen, 
beide Beträge in gleicher Höhe wie für das vorhergehende 
Etatsjahr, laut Gesetz vom 27. April 18855. Der gesammte 
Voranschlag des Ministerii wird auf 267612862 L. berechnet. 


Ergänzungsnetz. 

Ein von der „Gazzetta Utficiale* unter dem 7. August 
veröffentlichtes Königliches Dekret verfügt die Einstellung von 
121 000.000 L. Mehrbedarf gegen den ursprünglichen Voranschlag 
in den Etat des Ministerii der öffentlichen Arbeiten und zwar: 
für 1886/87 52163 785 L, für 1887/88 und 1888/89 je 30000000 L. 
und für 1889/90 den Rest. Das Gesetz vom 29. Juli 1879 hatte 
für 739,4 km 1. bis 3. Kategorie nur 120461753 L. Voranschlag 
angenommen, welcher Betrag, wie bekannt, um die ebenge- 
nannten Summen bei der Bauausführung hat überstiegen wer- 
den müssen. 


Adrianetz, Ergebnisse im Kalenderjahr 1886. 

Aus dem umfangreichen Geschäftsbericht für die General- 
versammlung der Aktionäre der Südbahngesellschaft haben 
einige Mittheilungen allgemeineres Interesse. Das Anlage- 
kapital bezifterte sich mit Ende 1886 auf 446878323 L. Zu 
diesem Zeitpunkt umfasste die Betriebslänge: Hauptnetz unver- 
ändert 3980 km, Ergänzungsnetz in 1886 von 492 auf 683 km 
gestiegen, mittlere Betriebslänge 535 km. Die verrechnete Be- 
triebseinnahme inkl. des Ertrages der Schifffahrt auf dem 
Gardasee (103509 L.) betrug: 33582002 L. für Personen, 
1491533 L. für Gepäck, 6681791 L. für Eilgut, 47973855 L. für 
Frachtgut, 1402583 L. an sonstigen und Nebeneinnahmen, zu- 
sammen 91131795 L. Es wurden insgesammt 12794164 Rei- 
sende und 4777194 t Frachtgut befördert; der Reisende brachte 
durchgängig 2,13 L., die Tonne Gut 9,16 L. ein. Den grössten 
Güterverkehr hatten die beiden Stationen von Venedig 
(Sa. Lucia und Seestation) mit zusammen 252076 t, zumeist 
Getreide und Brennmaterial, dann Bologna mit 117410 t, 


Ancona mit 1014387 t und Livorno mit 92949 t. Von dem ge- 
nannten Frachtgutgewicht kamen 671130 t von den Mittel- 
meerbahnen und 373 150t von Oesterreich her; erstere bestanden 
hauptsächlich aus Marmor, Getreide, Weberei-Rohstoffen und 
Erzeugnissan der Metallverarbeitung, letztere zumeist aus Holz, 
Brennmaterial, Getreide und Spiritus. — Das eigentliche 
Betriebserträgniss stellte sich auf 597481297 L., wobei der Ge- 
sellschaftsantheil an der Roheinnahme des Hauptnetzes ver- 
tragsmässig auf 62% pCt., an der Roheinnahme des Ergänzungs- 


| netzes auf die Hälfte festgesetzt worden ist. Da die regel- 


mässigen und ausserordentlichen Betriebskosten zusammen 
57905593 L. erreichten, so stellte sich der Ueberschuss auf 
1842534 L.; hierzu der staatlicherseits zu leistende kilometrische 
Beitrag mit 32058955 L. und die vertragsmässige (Pacht-)Summe 
für die Verwendung des Betriebsmaterials mit 5830000 L., so- 
wie Saldovortrag des Vorjahres und sonstige Einnahmen, er- 
gaben eine Gesammteinnahme von 40106535 L. Hier- 


von waren zur Verzinsung und Tilgung von ORBERNDRR, zur. 


Zahlung von Steuern und Deckung des Koursverlustes insge- 
sammt 36925516 L. abzurechnen, ferner für den Reservefonds 
und als Tantieme noch 355661 L., so dass als verfügbarer 
Ueberschuss 2825 358 L. verblieben. Hiervon wurden 2700000 L. 
als Dividende von je 7,50 L. für jede der 360000 Aktien be- 
willigt, der Rest aut 1887 vorgetragen. 

Gleichzeitig wurde von der Generalversammlung bezüg- 
lich des Aktivrestes Beschluss gefasst, welcher zu Ende Juni 
18°5 zu Gunsten der Südbahngesellschaft verblieb und sich auf 
15448389 L. berechnet. Die Zinszahlung \les Staates hierfür, 
mit 681 053 L., wurde nach gleichen Grundsätzen wie oben zur 
Amortisation, Reservefonds-Dotirung und Tantiemen herange- 
zogen; der verbleibende Rest ermöglichte eine weitere Zahlung 
von 1,50 L. an jede Aktie, zusammen 540000 L., und einen wei- 
teren Vortrag von 52454 L. auf 18897. - 

Die Südbahnaktie von 500 L. brachte sonach, Verzinsung 
und Dividende zusammengerechnet, für das Jahr 1884 nach den 
alten Verhältnissen des früheren Unternehmens 32,50 L,., 
für das gemischte Jahr 1885, für dessen zweite Hälfte bereits 
die Verwaltung des Adrianetzes eingetreten war, 33,25 L. und 
für das Jahr 1886 34 L. 

(„Monitore delle strade ferrate“.) St. 


I. Offizielle Anzeigen | | 


1. Güterverkehr. 


Lokal - Gütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die an- 
grenzenden Privatbahnen. Mit dem 
1. November d. J. gelangt zu vorbezeich- 
netem Tarife der Nachtrag XIV zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen von Stationsnamen. 

2. Aenderungen des Tarifs für dieGüter- 
beförderung auf Verbindungsbahnen. 

3. Ermässigte Entfernungen bezw. 
Frachtsätze fürBlankenburg in’Thüringen. 

4. Aenderungen und Ergänzungen der 
Stations-Tariftabellen und des Ausnahme- 
Tarifs für bestimmte Stückgüter. 

5. Ausnahmetarif 17 für Mehl. 

6. Berichtigungen. 

Die durch den Nachtrag zur Einführung 
kommenden Erhöhungen für Frankleben 
und Hüttensteinach treten erst mit dem 
15. Dezember d. J. in Kraft, 

Nachtragsexemplare können von den 
Güterexpeditionen der betheiligten Bah- 
nen käuflich bezogen werden. 

Erfurt, den 25. Oktober 1897. (2386) 
£ Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. November |]. J. 
wird das Heft IV des Belgisch-Südwest- 
deutschen Tarifs für die Beförderung 
von lebenden Thieren, enthaltend Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Stationen 
der Belgischen Staatsbahnen und der 
Grossen Belgischen Centralbahn einer- 
seits und Stationen der Grossh. Badischen 
Staatsbahnen andererseits ausgegeben. 

Dieses Tarifheft sowie das zugehörige, 
die reglementarischen Bestimmungen und 
Tarifvorschriften enthaltende Tarifheft I 
können zum Preise von zusammen 1 4. 


durch das diesseitige Tarifbüreau be- 
zogen werden. 
Karlsruhe, den 25. Oktober 1837. (2387) 
Generaldirektion. 


Die durch unsere Bekanntmachung vom 
31. Dezumber v. J. für die Beförderung 
von Schafen und Rindern in Wagen- 
ladungen von den in der Provinz Schlesien 
gelegenen Stationen der früheren Ober- 
schlesischen und Rechte-Oderufer-Eisen- 
bahn nach den in den Kreisen Tarno- 
witz, Tost- Gleiwitz, Zabrze, Beuthen O/S,., 
Kattowitz und Pless gelegenen Stationen 
bis Ende dieses Jahres gewährte Fracht- 
ermässigung von 50 pCt. für Schafe und 
Ziegen und von 25 pCt. für Rindvieh 
wird bis Ende Dezember 1888 unter der 
Voraussetzung verlängert, dass die Grenze 
bis dahin für die genannten Viehgattun- 
gen gesperrt bleibt. Sobald die Grenze 
für eine der genannten Viehgattungen 
wieder geöffnet sein wird, tritt für diese 
Viehgattung alsbald die normale Fracht- 
berechnung ein. 

Diese Frachtermässigung wird nur für 
solche Viehsendungen gewährt, welche 
für die vorgenannten Kreise bestimmt 
sind und in denselben verbleiben. 

Breslau, den 23. Oktober 1837. (2388) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für OberschlesischeStein- 
kohlen etc. nach Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg, der 
Ostpreussischen Südbahn und der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn ein Nach- 
trag IX in Kraft. Derselbe enthält neue 
Frachtsätze nach den Stationen der Neu- 
baustrecken Gnesen - Nakel, Wreschen- 
Stralkowo und Allenstein - Hohenstein 
i/Ostpr., ermässigte Frachtsätze für 
10000 kg-Sendungen ‘nach den Stationen 


Nakel, Netzthal, Walden und Weissen- 
höhe des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg und der Stationen Illowo und 
Mlawa der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn, ferner Tarifberichtigungen. Die 
Frachtsätze nach den Stationen der Neu- 
baustrecken gelten erst vom Tage der 
Betriebseröffnung derselben. 
Druckexemplare sind von unserem Ver- 
kehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 24. October 1837. (2389) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. Anlässlich 
der bevorstehenden Eröffnung der Strecke 
Güstrow-Plaaz und der Einführung der 
Staatsbahntaxen im Güterverkehr werden 
folgende Tarifnachträge herausgegeben: 

1. Nachtrag 8 zum Lokalgütertarif, gül- 
tig vom 1. November d. J., soweit 
nicht ein anderer Termin in demsel- 
ben angegeben ist, enthaltend u. a. 
neue Tarifsätze, Aufhebung von Aus- 
nahmetarifen und Einführung eines 
Ausnahmetarifs für Holz etc. 

2. Nachtrag 4 zum Lokal-Personentarif, 
enthaltend Tarifsätze für Plaaz, Gla- 
sewitz und Primerburg. i 

3. Nachtrag 8 zum Lokaltarif für Lei- 
chen etc., enthaltend Kilometerzeiger 
für Station Plaaz. ; 

Die beiden letzteren sind gültig vo 
Tage der Betriebseröffnung der Strecke 
Güstrow-Plaaz. 

Exemplare dieser Nachträge sind na 
dem Erscheinen derselben von unsere 
Expeditionen käuflich zu beziehen. 

Güstrow, den 19. Oktober 1897. (2390R 

Der Vorstand. 
Beyer. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 
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Beihlattzu No.B4 aer Zeitung: ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 29. Oktober 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 

Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. November d. J. an 
werden die Stationen Neukirchen und 
ÖOberbeisheim des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. mit direkten 
Frachtsätzen für die Beförderung von 
Holzsorten des Ausnahmetarifs 5 und des 
Spezialtarifs III in den Deutsch-Belgi- 
schen Gütertarif aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 24. Oktober 1837. (2391) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


‚Staatsbahnverkehr Berlin - Breslau. 
Am 1. November cr. tritt ein Nachtrag 
VIII zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Berlin-Breslau in Kraft. Der- 
selbe enthält Aenderungen und Ergän- 
zungen der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Berichti- 
gungen und Aenderungen des letzteren 
infolge Eröffnung neuer Strecken, Ent- 
fernungen für die in den Verkehr ein- 
bezogenen Stationen Lammsdorf und 
Schiedlow und die Haltestellen Cziasnau, 
Deutsch-Leippe, Falkenberg O/S., Graase, 
Kaundorf, Komprachtschütz, Nieder- 
Hermsdorf, Osseg, Schedlau, Schottwitz 
und Tillowitz, ferner Berichtigungen und 
Ergänzungen einiger Ausnahmetarife, 
welche zum Theil schon publizirt sind. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 22. Oktober 1837. (2392) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d.J. tritt zum Lokal- 
Kohlentarif (Ausnahmetarif B) der Kö- 
niglichen Eisenbahndirektion (linksrhei- 
nisch) Köln vom 1. Januar 1837 der Nach- 
trag IV in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Frachtsätze für den Verkehr nach 
den Stationen Montenau und St. Vith. 

II. Ermässigte Frachtsätze für den Ver- 
kehr nach den Stationen M. Gladbach 
a/Bökel, M. Gladbach a/Speik, Neersen- 
Neuwerk, Rheydt Morr, Schiefbahn und 
Willich. 

III. Aufhebung der Frachtsätze der 
Station Viersen Rh. am 3. Dezember d. J. 

Die unter I erwähnten Frachtsätze 
treten erst mit dem noch näher bekannt 
zu machenden Tage der Eröffnung der 
Strecke Weismes-St. Vith in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
eigen Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 29. Oktober 1837. .. (2393) 

Königliche Eisenbahndirektion 
er (linksrheinische). 

Mitteldeutscher Eisenbahn - Verband. 
Der am 5. November d. J. in Kraft tre- 
tende Nachtrag IV zu Heft 7. des Ver- 
bands-Gütertarifs enthält die Ausdehnung 
des Ausnahmetarifs 3 filr Getreide etc. 
und 7 für Sprit und Spiritus auf die 
Stationen Ermsleben bezw. Thann, ferner 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


die Erweiterung des Ausnahmetarifs 21 
für bestimmte Stückgüter (landwirth- 
schaftliche Artikel) auf die Stationen der 
Pfälzischen, Badischen, Württembergi- 
schen und Bayerischen Bahnen, sowie 
den Ausnahmetarif 22 für unedle Metalle 
und Waaren aus solchem Metall. Näheres 
ist in den Verbands-Güterexpeditionen 
zu erfahren, woselbst auch der Nach- 
trag erhältlich ist. 

Erturt, den 23. Oktober 1837. (2394) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güter-Verkehr mit der Prinz-Heinrich- 
balın. Die Station Oggersheim der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen istin den Ausnahme- 
tarif 3 (für Roheisen) des Tarifheftes 3 
Theil II aufgenommen worden. Die 
Schnittsätze betragen für 1000 kg 

über Bettingen . 6,50 4 
BEL Schr e Age 
„  Wasserbillig. >. 0,708, 
Selbige haben Geltung vom 10. d.Mts.ab. 
Köln, den 25. Oktober 1887. (2395) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Süddeutscher Eisenbahn-Verband; Aus- 
nahmetarif für Eisen. Mit Gültigkeit ab 
1. November 1. J. gelangt ein neuer Aus- 
nahmetarif für den Transport von Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren aller 
Art von Stationen der K. Württemb. 
Staatsbahnen, der Gr. Badischen Staats- 
bahnen, der Main-Neckarbahn, der Hes- 
sischen Ludwigsbahn, der Pfälzischen 
Eisenbahnen, der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen u. Luxemburg, der K. Eisen- 
bahndirektion Köln (linksrh.) u. der K. 
Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. nach 
Eger, Franzensbad, Furth i/W., Kufstein, 
Passau, Salzburg u. Simbach transit zur 
Ausgabe. 

Durch denselben wird der gleichnamige 
Ausnahmetarif vom 20. Juli 1885 nebst 
den Nachträgen I u. II aufgehoben. 

Soweit jedoch Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die seitherigen Sätze noch 
bis zum 15. Dezember 1887 in Geltung. 

Der Tarif wird vom Materialdepot der 
K.B, Staatseisenbahnen u. von den übri- 
gen betheiligten Verwaltungen auf Be- 
stellung unentgeltlich abgegeben. 

München, den 19. Oktober 1887. (2396) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. j 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 für 
die Beförderung von Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie von 
Ruhrkokes nach den Hochofenstationen 
jener Gebiete. Die Station Camen wird 
vom 1. November 1837 ab für den Ver- 
sand von Kokes zum Hochofenbetrieb in 
den vorbezeichneten Tarif aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 26. Oktober 1837. (2397) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen-Ver- 
band. Verkehr mit Ungarn. Am 15. No- 
vember 1. J. tritt der Nachtrag X zum 
Tarife Theil II, Heft 3 für den oben be- 
zeichneten Verband in Kraft. Derselbe 
enthält Bestimmungen für den Güter- 
verkehr in den Budapester Stationen, 
zollamtliche Behandlung der nach Buda- 
pest bestimmten Sendungen, Erweiterung 
des Ausnahmetarifs No. 4a und b (Ge- 
treide etc.), Ausnahmetarif 23 (Hohlglas- 
waaren) und Ausnahmetarif 24 (Bäume, 
Sträucher und Blumen). 

Exemplare werden in einigen Tagen 
bei den betheiligten Verwaltungen zu 
beziehen sein. (2398RM) 


Lokalbahn Dembica-Rozwadöw der 
. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 
Einführung eines Nachtrages I. Infolge 
eines Druckfehlers gelangt mittelst Nach- 
trages I zum Lokaltarif für die oben- 
bezeichnete Lokalbahn ein neuer Tarif- 
kilometerzeiger zur Eınführung und zwar 
mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 

eröffnung dieser Lokalbahn. 
(2399) 


Wien, den 22. Oktober 1897. 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Die Generaldirektion 


2. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 40000 Schienennägeln soll 
vergeben werden. Angebote, verschlos- 
sen und mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen, sind bis zum 7. November 
d. J. dahier einzureichen Die Bedin- 
gungen können durch unser Sekretariat 
gegen frankirte Einsendung von 30 4% 
pro Exemplar bezogen werden. 

Giessen, den 20. Oktober 1897. 

Grossherzogliche Direktion. 


(2400) 


Verding von 

4 Stück Normal-Personenzug-Lokomo- 

tiven mit Tendern, 

7 Stück Normal - Güterzug - Lokomoti- 

ven mit Tendern, 

6 Stück Normal-Tender-Lokomotiven 

mit 3 gekuppelten Achsen 
in 3 Loosen. 

Die Bedingungen mit Zeichnungen 
werden gegen Einsendung von 5 AM an 
die hiesige Königliche Eisenbahn-Haupt- 
kasse verabfolgt. 

Angebote sind frei und versiegelt bis 
zum 15. November d. J., Vormit- 
tags1l Uhr mit der Aufschrift „Ver- 
ding vonLokomotiven“ an unser 
maschinentechnischesBüreau, Hedderich- 
strasse 63 einzusenden. (2401) 

Zuschlagsfrist4Wochen. 

Frankfurt a/M., den 25. Oktober 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Vermischte Bekanntmachungen. 


Beantwortung von Anfragen durch 
das Auskunftsbüreau und die Auskunfts- 
stellen. Zur Behebung etwaiger Zweifel 


machen wir bekannt, dass das Auskunfts- » 


büreau der Deutschen Reichs- und der 
Königlich Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung hierselbst, Stadtbahnhof 
Alexanderplatz, sowie die von der letz: 
teren auch in Hamburg, Leipzig, Frank- 
furt a/M., Köln, Breslau und Stettin ein- 
gerichteten Auskunftsstellen Auskunft 
nach bester Kenntniss, jedoch 
ohne Gewähr für die Richtig- 
keit ertheilen. Dieselben werden, so- 
weit thunlich, bei schriftlichen Mitthei- 
lungen darauf hinweisen, aus welchen 
Tarifen die Angaben entnommen und 
bei welchen Dienststellen oder Behörden 
die jeweilig geltenden Tarife zu haben 
sind bezw. genauere Auskunft über die 
gestellten Fragen zu erhalten ist. 
Berlin, den 22. Oktober 1887. (2402H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich‘ für die übrigen betheiligten 
Direktionen. 


1I. Privat- Anzeigen. 


Ein theoretisch und praktisch gebil- 
deter 


Bau-Ingenieur, 


Mitte 30 Jahre, erfahren in allen Eisen- 
bahn - Vorarbeiten, Bau- und Abrech- 
nungsarbeiten, sucht geeignetes Enga- 
gement. 

Gefl. Fco.-Offerten unter P. J. 823 an 
Haasenstein & Vogler, Cölna/Rh. erbeten. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend . A), 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 0,50. 
Bernstein- und ER Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfahrik, 
 Gmadenfeld in Schlesien. 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Stahl- u. Kupferdraht 

und Drahtlitzen 

für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 

Bindezwecke etc, 


Eisen-, 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für. Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 
Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 
Drahtverdichtungsringe 


für Dampf- und Wasserröhren. 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Cöln. 


| Felten &Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Dieser Nummer liegen zwei Prospekte: einer von 8. Jour dan, Papierfabrik in Mainz und einer von Klein, Schanzlin & Peukenl 
Maschinenfabrik in Frankenthal (Rheinpfalz), bei. 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
Verantyrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher - 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, a 


3 Feuerfeste Chamottsteine = 


A 


Eisenbahn-Bau, Betrieb, Fabriken, 
Werke, Gruben ete, 


Ein im Bahndienste ausgeb., 32 J. alt. 
cautionsf., im Verkehr gewandter Mann, 
seit 10 J. als Priv.-Beamter in einer Stelle, 
sucht bald od. nächstes Jahr Anstell. im 
nen od. FRE an Er 
als Expedient, Verwalter, Aufseher o 
Margarethenhütte bei Bautzen Waagmstr. Öff. sub M. W. 153 befördern 


Hermann Schomburg. Haasenstein & Vogler, Frankfurt aM 
Selbstthätige Schmierapparate, > 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 


Selbstthätize rezulirbare Schmierapparate 
E für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für für a 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 

der und ett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, Fett 

Schieber. gesetzlich geschützt; FR 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 
in Oberlahnstein a/Rhein. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 


Emaillirwerk. 
Specialität: 


Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


GARVENS & C%, 
Wägemaschinen-Fabrik, 


Wülfel-Hannover. 
Berlin, Kanonierstr.. Hamburg, Alterwall 55. 
Special-Fabrik für Waagen 


aller Arten und Grössen 


für Handels-, Verkehrs-, Fa- 
brik-, landwir thschaftliche u, 
andere gewerbliche Zwecke, 


Vervollkommnete 
aichfähige 
Construectionen 


aus Holz und Eisen oder 
ganz aus Eisen in 


Decimal-, Gentesimal-, Laufgewichts- 0d, Accharn. System. 


Brückenwaagen 


in den verschiedensten Anordnungen, 
mit oder ohne Patent-Entlastungsvorrichtung, 
transportabel oder feststehend (versenkbar, verlegbar), 


mit lang- oder querliegender Brücke 


zum Verwiegen von unverpackten und verpackten Waaren in Säcken, 
Ballen, Fässern, Gebinden, Kisten etc., 


auch mit Schienengeleisen zum 
„. Befahren mit schmal- oder normalspurigen Fahrzeugen. 
Für Special-Artikel oder sperrige Gegenstände Grösse und Form 
der Brücke dem Bedürfniss angep asst. 


Stationäre und verleghare Brü oKENWaAEN 


zum Verwiegen von 


Eisenbahnwaggons, Strassenfuhrwerk etc. 


mit verbesserter Entlastungs -Vorrichtung, 
In Oentesimal- oder Laufgewichts - Construction, letztere auch mit 
Billet-Druckapparat. 
Personenwaagen. 


von M. 65,00 pr. Mille an, 
Cupolofensteine etc., 
la Backofenplatten, 


äussersi dauerhafte 
Pflaster-Steine u. -Platten 


empfiehlt 


sistentes 


bahn-, Post-, Steuer- u. Militär-Wesens, ' 


Waagen für sämmtliche Zwecke des 


sowie für Häfen, Öffentl. Niederlagen, 


Markthallen, Schlachthäuser, Gemeinden etec. 
Illustrirte Preislisten und Auskunft portofrei. 


Eisen 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
it: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . x » x.» ». 4 Mk. 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet Jährlich .....* 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 ) einzusenden, Manuscripte 
dazeren unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8., Ritterstr. 86, 


= — 


Berlin, den 2. November 1887, 


Inhalt: 


Denkschriften, betr. die weitere Internat. Eisenbahnkonferenz, 
Herstellung neuer Eisen- betr. den Deutsch-Italienischen 
bahnlinien für Rechnung des Güterverkehr. 

Preuss. Staates, nach dem Ausgabe von Arbeiter- Retour- 
Gesetz vom 1. April 1887: billets. 


14. Flens'urg (Nordschleswig- Einnahmen d. Deutschen Eisenb. 


Holsteinische Marschbahn. 

Frankfurter Gütereisenbahnges. 

Elektrotechnischer Verein. 

E öffnung des oriental. Seminars, 

Bayerische Staatsb.: Roth-Gre- 
ding. In Bau befindl. Lokalb. 


W. Ahsbahs und L. Albrecht, 
Tarifübersicht der Güter- ete, 
Tarifa Oesterreich - Ungarns, 
Deutschlands und der Schweiz. 

Kartenwerke: 
A. S'einhauser, Karteder Balkan- 


sche Weiche)-Niebüll. 
15. Dillenburg - Strassebersbach. 
Vereins-Notizen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 


im September, 

Einnahmen der Preuss. Staats- 
eisenbahnen im September. 

Gifhorn-Torfmoor. 

Das Auskunftsbüreau und die 
Auskunftsstellen der Preuss. 


Die nördlichste Eisenbahn der 
Welt. 


Reichsgerichts-Entscheidgn.: 
Haftpflicht. 


Bücherschau: 


Halbinsel. 
Berichtigungenu. Aenderungen. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Submissionen. 
3. Verkauf von Altmaterialien. 


Zweite Eisenb.-Stückgutklasse. | Staatsbahnen. |  Technologisches Wörterbuch. | Privat-Anzeigen. 


Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 
(Fortsetzung aus No. 84.) 


14. Flensburg (Nordschleswigsche Weiche)-Niebüll. 

Die an der Westküste des Herzogthums Schleswig bele- 
enen, dicht bevölkerten und fruchtbaren Tondernschen Mätedh. 
istrikte setzen ihre Erzeugnisse hauptsächlich nach Flensbur 

ab und beziehen zumeist auch von dort ihre Verbrauchsartikel. 
Den Mittelpunkt der Gegend bildet der sogenannte Kornkoog, 
an dessen nördlicher und nordwestlicher Seite die Dorfschaften 
Niebüll und Deezbüll belegen sind, während im Südosten und 
Süden die Dorfschaften Lindholın, Rısum und Maasbüll sich 
hinziehen. Die Bewohner des Kornkoogs betreiben vornehmlich 
Ackerbau, die Bewohner der westlich an denselben sich an- 
schliessenden Kööge vorzugsweise Viehzucht. Der Flecken 
Leck, in welchem wöchentlich Viehmärkte abgehalten werden, 
vermittelt den Güteraustausch zwischen den Marschdistrikten 
und Flensburg. 

Die im Bau begriffene Fortsetzung der Holsteinischen 
Marschbahn wird den bezeichneten Landstrich, ohne Berührung 
des Fleckens Leck, von Süden nach Norden durchziehen. Es 
erscheinen deshalb die Befürchtungen der Stadt Flensburg und 
des Fleckens Leck wohl nicht unbegründet, dass der ıhnen 
bisher naturgemäss zugefallene Verkehr mit den genannten Mar- 
schen durch die in Ausführung begriffene Bahnanlage aut an- 
dere Wege pe werden würde, wenn nicht eine unmittelbare 

Bahnverbindung zwischen Flensburg und den Marschen her- 
gestellt würde. 

Nach dem Erwerb der Schleswigschen Bahnen kann der 
Staat den von den Provinzialbehörden warm befürworteten 
Wünschen der Interessenten durch Herstellung einer Eisenbahn 
von Flensburg (Nordschleswigsche Weiche) nach Niebüll 
Rechnung tragen. Die geplante, ungefähr 38,1 km lange Linie, 
welche mit etwa 19,7 km den Kreis Flensburg (1 048qkm, 74 000 
Einwohner und mit 184 km den Kreis Tondern (1812 qkm, 
55000 Einwohner) durchschneidet, erschliesst ein Verkehrsgebiet 
von etwa 383 qkm mit — ausschliesslich der 33 300 Einwohner 
der Stadt Flensburg — etwa 13000 Einwohnern. Sie zweigt bei 
der Nordschleswigschen Weiche von der Hauptbahn ab und 


mündet über Leck bei Niebüll oder einem in der Nähe bele- 
genen Punkte in die im Bau begriffene Bahn Heide-Ribe der 
Holsteinischen Marschbahngesellschaft ein. Für die Wahl der 
Linie ist entscheidend gewesen: einerseits der günstige An- 
schluss an die Schleswigsche Hauptbahn, wodurch zugleich 
die direkteste Verbindung mit Fiensburg gewonnen wird, an- 
dererseits der Umstand, dass auf diesem Wege eine Reihe 
kleiner Ortschaften erschlossen wird, während eine mehr nörd- 
liche Linie durch eine weniger bevölkerte Gegend führen würde. 
Als Anschlusspunkt an die Holsteinische Marschbahn ist Niebüll 
deshalb in Aussicht genommen, weil die äusserlich eine Ein- 
heit bildende Ortschaft Niebüll-Deezbüll die bedeutendste ge- 
schlossene Ortschatt des Gebietes ist, welche zu jeder Jahres- 
zeit sichere Wegeverbindungen nach Norden, Osten und Westen 
besitzt, was in den Marschdistrikten von besonderer Wichtig- 
keit ist. 

Den östlichen Endpunkt des zu erschliessenden Verkehrs- 
gebiets bildet die Stadt Flensburg mit über 33300 Einwohnern. 
Die an dem westlichen Endpunkte der Bahn belegenen Marsch- 
distrikte sind von über 8000 Personen bewohnt. Unmittelbar 
berührt von der neuen Bahn werden Niebüll-Deezbüll mit 2300, 
und der Flecken Leck mit 1100 Einwohnern. 

Von kleineren Ortschatten sind zu nennen: Achtrup, 
Wallsbüll und Handewitt. Bei dem letztgenannten Orte be- 
findet sich das herrschafttliche Handewitter Gehege. Gewerb- 
liche Anlagen finden sich, abgesehen von der Stadt Flensburg, 
noch in Leck, wo eine Tuchfabrik vorhanden ist; ausserdem 
hegen in der Umgegend von Leck gegen 22 Ziegeleien, die wegen 
mangelnder Absatzwege bisher von nur. geringer Bedeutung 
gewesen sind, nach der Herstellung der Bahn eine Erweiterung 
ihres Betriebes erwarten können. 

Als Ausfuhrartikel kommen vorzugsweise Kartoffeln und 
Getreide in Betracht, von denen schon jetzt bedeutende Mengen 
nach Flensburg versandt werden; ferner Vieh, sowie sonstige 
Erzeugnisse der Landwirthschaft. Brennmaterialien, nament- 
lich Steinkohlen, bilden schon jetzt einen nicht unwesentlichen 
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Einfuhrartikel. Ausserdem ist auf einen erheblichen !Transport 
von Bauholz und sonstigen Hölzern von Flensburg zu rechnen, 
da der Westen Schleswigs und namentlich die Marschen holz- 
arm sind und daher ihren Bedarf von auswärts decken müssen. 

Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, ungefähr 38,1 km 
langen Bahn sind, abgesehen von den auf 165000 „4 veran- 
schlagten Kosten des Grunderwerbs, welche den Interessenten 
zur Last fallen, auf 1700000 4 = rund 44600 44 für das Kilo- 
meter ermittelt. 

Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch 
zu leistenden Baarzuschusses von 300000 „#4 waren daher noch 
1400 000 44 in den Gesetzentwurf einzustellen. 


15. Dillenburg-Strassebersbach. 

Das zum Dillkreise gehörende Dietzhölzthal erstreckt sich 
von Dillenburg aus zunächst etwa 12km weit nach Norden hin, 
wendet sich alsdann nach Westen und läuft schliesslich etwa 
22 km von Dillenburg entfernt an der Wasserscheide zwischen 
Sieg und Lahn aus. In seinem oberen Theile, fast bis zum 
Dorfe Rittershausen hin, sind beide Thalhänge mit dichtem 
Walde bedeckt, der nur in der Nähe des Baches von einem 
schmalen Wiesenstreifen durchsetzt wird. Im mittleren und 
unteren Theile des Bachthales werden zwar erhebliche Theile 
der beiderseitigen Hänge als Ackerland benutzt, während in 
der Nähe des Bachlaufes ein vortrefflicher Wiesengrund sich 
findet; es ist jedoch die gesammte zu landwirthschaftlichen 
Zwecken verwendbare Fläche viel zu klein, als dass von ihren 
Erzeugnissen allein die Bewohner des Thales ihren Unterhalt 

ewinnen könnten. Dieselben sind vielmehr darauf angewiesen, 

urch Gewinnung und Verarbeitung der unterirdischen Schätze, 
an denen das Dietzhölzthal und seine nächste Umgebung reich 
ist, zu den unzulänglichen Erträgnissen der Landwirthschatt 
weiteren Erwerb zu suchen. Bis vor wenigen Jahren fand ein 
bedeutender Prozentsatz der Bevölkerung im Dillkreise selbst 
wie im Siegerlande durch den Eisensteinbergbau Beschäftigung, 
welcher trotz der hohen Gewinnungskosten, wegen der vorzüg- 
lichen Beschaffenheit seiner Erze noch immer ein lohnender 
war. Nachdem aber die neueren Fortschritte in der Hütten- 
technik es ermöglicht haben, auch aus minderwerthigen und 
dabei wohlfeiler zu gewinnenden Erzen gutes Eisen herzustellen, 
geht der Eisensteinbergbau, besonders im Siegerlande, immer 
mehr zurück, so dass viele der früher dort beschäftigten Ar- 
beiter haben entlassen werden müssen. Die Erzgewinnung im 
Dillkreise ist zwar weniger kostspielig als im Kreise Siegen, 
doch kann auch sie vor dem Niedergange nur bewahrt bleiben, 
wenn die Abnehmer ihrer Erzeugnisse, die nahe gelegenen 
Hochöfen und Hüttenwerke, lebenstähig erhalten werden, wozu 
eine Verbesserung der Verkehrsverhältnisse als das geeignetste 
Mittel erkannt und von den Provinzialbehörden warm befür- 
wortet worden ist. 

. Durch die geplante Bahnverbindung soll diesem immer 
dringender hervortretenden Verkehrsbedürfnisse des oberen 
Dietzhölzthals Befriedigung verschafft werden. Die in dem- 
selben belegenen Hüttenwerke zu Eibelshausen und Neuhütte, 
welche sich im Besitze des Hesson-Nassauischen Hüttenvereins 
befinden, beschäftigen auf den Werken selbst mehr als 400 Ar- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


.. „ Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der en at der Galizischen Carl - Ludwigbahn 
Krakau-Lemberg abzweigende, normalspurige 99,546 km lange 
Lokalbahn Dembica-Soböw-Rozwadöw und deren 7,549 km lange 
Abzweigung Soböw - Nadbrzezie, welche am 30. v. Mts. dem 
öffentlichen Personen- und Güterverkehre übergeben wurden, 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4330 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 4416 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 4420 vom 97. v. Mts. an sämmliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Massregeln gegen die Einschleppung der 
Reblaus (abgesandt am 29. v. Mts.)., 


Aus dem Deutschen Reich. 


Zweite Eisenbahn-Stückgutklasse. 


. Gegen die Einführung eines Ausnahmetarifs für bestimmte 
Stückgüter, welcher auf Grundlage von 0,8 % für 100 kg und 
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beiter; ausserdem finden etwa 40 Köhler dauernd ihren Unter- 
halt durch Bereitung von Holzkohle, welche zur Herstellung 
des Eisens verwendet wird. Die anerkannte Beschaffenheit der 
Gusswaaren (Oefen, Heerde, Dachfenster und dergleichen) sowie 
der verhältnissmässig niedrige Lohn der in den Dörfern an- 
sässigen Arbeiter haben den beiden Werken bislang noch den 
Wettbetrieb mit BO gelegenen Werken ermöglicht. Auf 
die Dauer wird indess hierauf kaum zu rechnen sein, da durch 
den Ausbau anderer Nebenbahnen desselben Industriebezirkes 
(z. B. Cölbe-Laasphe-Hilchenbach-Creutzthal) und den Anschluss 
der von denselben berührten Werke die Lage der Hütten des 
Dietzhölzthales sich immer schwieriger gestaltet. 

Das Eingehen der Hütten zu Eibelshausen und Neuhütte 
würde daher ein schwerer Schlag sein für die Bewohner des 
Thales, welche alsdann einer trüben Zukunft entgegen gehen 
dürften. Doch nicht die Hütten allein sind es, denen die ver- 
besserten Verkehrsverhältnisse zugute kommen würden, sondern 
auch mehrere andere Industriezweige würden Nutzen aus den- 
selben ziehen. Die Wissenbacher Schiefergruben, welche Dach- 
schiefer von anerkannter Güte liefern, werden, wenn sie nicht 
mehr wie gegenwärtig unter der Ungunst der Verkehrsverhält- 
nisse zu leiden haben, sicher emporblühen. In der Nähe des 
Dorfes Roth (3 km von Steinbrücken entfernt) wird ein durch 
grosse Zähigkeit und Wetterbeständigkeit ausgezeichneter Grün- 
stein gebrochen, aus dem sich sowohl Bausteine, als besonders 
auch gute Pflastersteine leicht und billig herstellen lassen. 
Schon jetzt hat sich eine Vereinigung gebildet, um diese Stein- 
brüche, sobald der Bau der Nebenbahn gesichert ist, in grösserem 
Umfange zu betreiben. Von grosser Wichtigkeit ist ferner der 
Bau der Bahn für die dadurch erleichterte Abtuhr von Nutz- 
holz und Lohe, welche in erheblichen Mengen, besonders aus 
dem oberen Dietzhölzthale, ausgeführt werden, wo mehr als 
3000 ha Staatswaldungen, über 1500 ha Gemeindewaldungen 
und etwa 2500 ha Hauberge vorhanden sind. Endlich werden zwei 
nahe bei Dillenburg gelegene Ziegeleien und ein daselbst be- 
findlicher Kalkofen, deren Erzeugnisse jetzt fast ausschliesslich 
das Dietzhölzthal hinauf befördert werden, ihr Absatzgebiet 
nach Herstellung der geplanten Bahn ebenfalls vergrössern 
können. | 

Die hauptsächlichsten Einfuhrartikel, welche für den 
Verkehr der Bahn in Betracht kommen, sind demnach der Be- 
darf der Hütten an Eisenerzen, Kalksteinen und Kohlen, deren 
Beförderung der Bahn ‘in Zukunft vollständig zufallen wird; 
ferner Baumaterialien, ‘Getreide, Kolonial- und Manufaktur- 
waaren. Als Gegenstände der Ausfuhr sind besonders zu 
nennen: Gusswaaren, Nutzholz, Lohe, Dachschiefer und Pflaster- 
steine. 

Die etwa 15,3 km lange Linie liegt vollständig in dem 
Dillkreise (509 qkm, 39000 Einwohner). Ihr Verkehrsgebiet um- 
fasst etwa 140 qkm mit 9000 Einwohnern (abgesehen von den 
3800 Einwohnern der Stadt Dillenburg). 

Die Baukosten der Bahn betragen, abzüglich der von den 
Interessenten aufzubringenden,: mit 88000 4 veranschlagten 
Grunderwerbskosten 1100000 #4 = rund 71900 4 für das 
Kilometer. j 
(Fortsetzung folgt.) | 
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1km zuzüglich Abfertigungsgebühr berechnet werden soll, war | 
bekanntlich seitens der Bayerischen, Badischen und Württem- 
bergischen Staatsbahnen Widerspruch erhoben worden. Wie 
die „K. Ztg.“ mittheilt, wäre begründete Aussicht vorhanden, 
dass die genannten Bahnverwaltungen ihre Ausstände gegen 
den neuen Tarif nunmehr fallen lassen. 


Internationale Eisenbahnkonferenz, betreffend den Deutsch- 
Italienischen Güterverkehr. 


Die internationale Eisenbahnkonferenz, welche in Frank- 
furt a/M. am 21. Oktober zusammentrat, um über Fragen des 
Deutsch-Italienischen Güterverkehrs zu verhandeln, hat zu einem 
im ganzen befriedigenden Ergebniss geführt. In einigen Punkte 
wurde eine Verständigung erzielt, in anderen wurden weitere 
Verhandlungen vorbehalten, die voraussichtlich gleichfalls zu 
dem gewünschten Ziele führen werden. Um für die weiteren 
ae ne ausreichende Zeit zu gewinnen, wurde verein- 
bart, dass die bisherigen Bestimmungen bezüglich der frag- 
lichen Punkte noch bis zum 1. April nächsten. Jahres in Gel 
tung bleiben sollen. 


Ausgabe von Arbeiter-Retourbillets. 


Am 1.November kommen Arbeiter-Retourbillets zwischer 
Küstrin und Berlin Schlesischer Bahnhof, Alexanderplatz und 
Stadtbahn zur Einführung (9,2 44, 2,3 44, bezw. 2,6 44). Diese 
Billets berechtigen zur einmaligen Hinfahrt nach Berlin, ent- 
weder am Sonntage oder am Montage, und zur einmaligen Rück 
fahrt nach Küstrin am folgenden Sonnabend. 
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Eisenbahneinnahmen im September 1887. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat September d. J. ergibt 
für die 64 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33 228,62 km, nachstehende Einzelheiten: Im September 

J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 52 Bahnen, mit zusammen 32 621,22 km, höber 
und bei 12 Bahnen, mit zusammen 607,40 km (darunter 3 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende September d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
Üinos bei 43 Bahnen, mit zusammen 31 730,06 km, höher und bei 
21 Bahnen, mit zusammen 1498,56 km (darunter 4 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende September d. J. das 

esammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 4 (14 655 000 

ark Stammaktien, 2454900 4 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 „4 Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 89,15 km, so 
dass auf je 1 km 42399 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende September d.J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 571932 329. 4 
(300 491 550 .%. Stammaktien, 78881 650 .4 Prioritäts-Stammaktien 
und 192559 129%. Prioritätsobligationen), und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 
3678,42 km, sodass auf je 1 km 155483 #4 entfallen. Eröffnet 
wurden: am 1. September d. J. die Strecken Posen-Wreschen 
48,65 km und Strasburg i. Westpr.-Lautenburg 32,26 km (König- 
liche Eisenbahndirektion zu Bromberg). 


Einnahmen der Preussischen Staatseisenbahnen im Monat 
BPHRPIRLEN. 

Nach der Zusammenstellung der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen im „Reichsanzeiger“ vereinnahmten die 
Preussischen Staatsbahnen im Monat September bei einer im 
Vergleich zum korrespondirenden Monat des Vorjahres um 
346,738 km gewachsenen Betriebslänge: 

Im Personenverkehr. Im Güterverkehr. 


18 202 245 AM. 43 860 833 

+ 594198 „ + 4241850 „ 
aus sonstigen Quellen. Total. 

251882 4 64 581 963 


u. 8810085 + 4752558 „ 
Kilometrisch berechnet wurden 163 44 mehr vereinnahmt, als 
im gleichen Monat 1886. Die Gesammteinnahmen der Preussi- 
schen Staatsbahnen seit Beginn des Etatsjahres — vom 1. April 
— beziffern sich auf 366429425 „4 und ergeben gegen die ent- 
sprechende Periode des Vorjahres ein Mehr von 21579444 4 
oder von 741 4 pro Kilometer. 


Gifhorn-Torfmoor. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten bringt zur 
öffentlichen Kenntniss, dass das der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Magdeburg unterstellte Königliche Eisenbahn- 
Betriebsamt zu Braunschweig von der Leitung des Baues der 
vom Bahnhofe Gifhorn über Stadt Gifhorn nach dem grossen 
Torfmoor daselbst führenden Zweigbahn entbunden und das 
derselben Direktion unterstellte Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
amt (Berlin-Lehrte) zu Berlin hiermit betraut worden ist. 


Das Auskunftsbüreau und die Auskunftsstellen der Preussischen 
Staatsbahnen. 

Zur Behebung etwaiger Zweifel macht die Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin (vergl. die entsprechende Bekannt- 
machung in voriger Nummer d. Ztg.) bekannt, dass das Auskunfts- 
büreau der Deutschen Reichs- und der Königlich Preussischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung hierselbst, Stadtbahnhof Alexander- 

latz, sowie die von der letzteren auch in Hamburg, Leipzig, 
rankfurt a/M., Köln, Breslau und Stettin eingerichteten Aus- 
kunftsstellen Auskunft nach bester Kenntniss, jedoch ohne 
Gewähr für die Richtigkeit ertheilen, Dieselben weisen, so- 
weit thunlich, bei schriftlichen Mittheilungen darauf hin, aus 
welchen Tarifen die Angaben entnommen und bei welchen 
Dienststellen oder Behörden die jeweilig geltenden Tarife zu 
haben sind bezw. genauere Auskunft über die gestellten Fragen 
zu erhalten ist. 


Holsteinische Marschbahn. 

Die Zeichner auf die zu emittirenden Stammaktien Lit.“C 
und Stamm-Prioritätsaktien Lit. © werden aufgefordert, die 
fünfte Einzahlung mit 20 pCt. zum 1. Dezember d. J., und zwar 
nach Abzug der statutenmässigen Zinsen für die bereits er- 
folgten Einzahlungen vom 1. Juli d.J. ab bis zum Einzahlungs- 
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termin mit 84.4 7543 für jede gezeichnete Aktie bei der Haupt- 
kasse in Glückstadt zu leisten. 


Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. 

AufGrund des Beschlusses der ausserordentlichen General- 
versammlung vom 24. September d. J. wird nunmehr den 
Aktionären der Gesellschaft der Bezug von 500 Stück neuer 
Aktien & 1000 % in der Weise eingeräumt, dass auf je 8 alte 
Aktien von 500 4 eine neue Aktie von 1000 #4 und auf je 
4 Aktien & 1000 .% eine neue Aktie & 1000 .% al pari entfällt. 
Das Bezugsrecht muss bis zum 30. November d. J. ausgeübt 
werden und zwar in Berlin bei dem Bankhause Jacob Landau. 


Der elektrotechnische Verein 

hat nach der Sommerpause seine Arbeiten am 25. Oktober wieder 
aufgenommen. Der Ehrenpräsident, Staatssekretär Dr. von 
Stephan, gedachte zunächst in ehrender Weise der im Laufe 
des verflossenen Jahres heimgegangenen Mitglieder und lieh 
namentlich den schmerzlichen Gefühlen über den Verlust, den 
der Verein durch den Tod des berühmten Physikers, Professor 
Gustav Kirchhoff, erlitten hat, beredten tiefempfundenen Aus- 
druck. Dem Ueberblicke über die Fortschritte auf den von 
dem Vereine gepflegten Gebieten entnehmen wir die erfreuliche 
Thatsache, dass, nach annähernder Schätzung, in Deutschland 
zur Zeit bereits 15000 elektrische Bogenlampen und 170000 
Glühlampen im Betriebe sind, die von mehr als 4000 elektrischen 
Maschinen mit ungefähr 30000 Pferdekräften versorgt werden. 
Ganz besonderes Interesse erregte die Verlesung eines von dem 
Staatssekretär Dr. von Stephan vor 10 Jahren an den Reichs- 
kanzler erstatteten Berichts, in welchem die Ueberzeugung aus- 
gesprochen ist, dass dem damals eben aufgetauchten Fern- 
sprecher „eine grosse Zukunft im Bereiche des menschlichen 

erkehrs bevorsteht.“ Dafür, dass diese Prophezeiung einge- 
troffen ist, sprechen folgende Zahlen. Es sind zur Zeit in 
Deutschland vorhanden: 150 Städte mit allgemeinen Fernsprech- 
anlagen, 23968 Fernsprechstellen, 4 395 Er Fernsprechlinien, 
39859 km Fernsprechleitungen und 4134 Telegraphenanstalten 
mit Fernsprechbetrieb auf dem flachen Lande. — Herr Ober- 
ingenieur Beringer sprach hierauf über Dynamomaschinen 
mit niedriger Tourenzahl ; ihm folgte Herr Professor Dr. Rühl- 
mann aus Chemnitz, welcher über ein neues elektrisches Löth- 
und Schweissverfahren berichtet, durch welches der elektrische 
Lichtbogen als Löth- und Schweissapparat in die Technik ein- 
geführt wird. An den zahlreich ausgelegten Proben, welche 
aus der Werkstatt des Erfinders, Herrn v. Bernardos zu Peters- 
burg, herrühren, war zu erkennen, dass in der Temperatur des 
Lichtbogens die härtesten Metalle zum Schmelzen gebracht 
und zeibet fremdartige Metalle zusammengeschweisst werden. 
Dieses neue Verfahren erscheint hiernach ganz geeignet, dazu 
beizutragen, die vielen Zweifel zu lösen, welche über die Be- 
dingungen einer guten Schweissbarkeit des Eisens — Struktur, 
chemische Zusammensetzung u. Ss. w. — noch bestehen. 


Die Eröffnung des orientalischen ‚Seminars 

fand am 27. Oktober in feierlicher Weise durch den Kultus- 
minister Dr.vonGosslerstatt. Der Leiter der Anstalt, Pro- 
fessor Sachau, welcher nach dem Kultusminister sprach, 
wies darauf hin, dass wenn auch der Lehrberuf des Seminars 
im Organismus der Berliner Universität keineswegs etwas ab- 
solut Neues sei, doch vollkommen neu sowohl der Umfang 
wie die Tendenz des Studienplanes ist, welcher hier zur Aus- 
führung gelangen soll. 

„Von der westlichen Grenze des Arabischen Sprachgebiets, 
wo es den Atlantischen Ozean berührt, bis zum ternen Insel- 
reich des Mikado, sind fast alle grossen lebenden Sprachen des 
nördlichen und östlichen Afrika, des westlichen, südlichen und 
östlichen Asien hier vertreten: das Arabische in den zwei 
Mundarten, die in Aegypten und Syrien gesprochen werden; 
die Verkehrssprache Ostafrikas, das Suaheli, ER sich vom 1n- 
dischen Ozean bis in die Gegend der Centralafrikanischen Seen 
erstreckt und dort mit!dem von Norden eindringenden Arabisch 
berührt; das Türkische, das über das Gebiet des Türkischen 
Volksstammes hinaus als Sprache der Türkischen Verwaltung 
und Beamten von grosser praktischer Bedeutung ist; das Hin- 
dustani oder Urdi, das neben zahlreichen Provinzialdialekten 
als eine Art Hochindisch in den meisten Theilen des nördlichen 
und centralen Indiens gesprochen und fast überall verstanden 
wird; das Chinesische in zwei Mundarten, welche ihre Centren 
im höchsten Norden, in Peking und im tropischen Süden, in 
Canton haben, und zuletzt und nicht das geringste, das 
Japanische.“ 

„Der Unterricht in allen diesen Idiomen ist für diejenigen 
bestimmt, welche den Wunsch hegen, nicht sie zu kennen, — 
wer kann überhaupt von sich sagen, dass er eine Sprache kennt! 
— sondern sie zu können, wenigstens so weit zu können, um 
selbständig den ersten Anforderungen der Praxis genügen und 


‚allein erfolgreich weiter,arbeiten zu können, Uebung der Hand 


zu deutlicher Schrift, des Auges zu schnellem Lesen und Ent- 
ziffern; Uebung der Zunge zu korrekter Aussprache, des Ohrs 
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zu schnellem Erfassen und Verstehen; Erlernung der im täg- 


lichen Verkehr häufigsten Formen und Wörter, Uebungen im 
mündlichen und schriftlichen Ausdruck, das ist das Ziel, BB 


der Unterricht des Seminars zustreben muss.“ 

„Der sprachliche Unterricht soll aber keineswegs isoli 
dastehen; dıe Lehrer werden ihn ergänzen und weiterführen 
durch das, was sie aus ihrer Kenntniss von Land und Leuten 
über das betreffende Gebiet ihren Schülern mitzutheilen ver- 
mögen. Sprachlicher und realistischer Unterricht sollen, sich 
gegenseitig durchdringend, vorbereiten für alle praktischen 
Auigaben des Lebens, welche Deutschen, sowohl Privaten wie 
Beamten in orientalischen Ländern gestellt werden können.“ 


Bayerische Staatsbahnen : 
Roth-Greding. In Bau begriffene Lokalbahnen. 

Am 25. v. Mts. ist, wie bereits als bevorstehend 
gemeldet wurde, die Lokalbahnlinie von Roth nach Gre- 
ding dem provisorischen Verkehre übergeben worden. Von 
Roth ab sind Stationen oder Haltestellen angelegt: Eckers- 
mühlen, Hilpoltstein, Unterrödel, Heideck, Eysölden, Alters- 
hausen, Thalmbasine Höbing und Greding.*) Der aus Staats- 
mitteln zu entnehmende Bedarf für die Herstellung dieser Bahn 
beziffert sich auf 1754000 „4 Mit derselben ist die letzte der 
mit Gesetz vom 20. April 1834 genehmigten 11 Lokalbahnlinien 
fertiggestellt. Inzwischen sind vier weitere Lokalbahnen vom 
Landtage genehmigt, die im Bau begriffen sind und von denen 
zunächst Pocking-Passau dem Betrieb übergeben werden wird. 
Gleichfalls im nächsten Jahre wird noch die Linie Reichen- 
hall-Berchtesgaden folgen, dann im darauffolgenden Jahre die 
Linien Passau-Freyung und Zwiesel-Grafenau. 


Die nördlichste Eisenbahn der Welt. 


In No. 79 S. 701 theilten wir mit, dass der erste Eisen- 
bahnzug auf der nördlichst gelegenen Eisenbahn der Erde Lulea- 
Offoten am 7. Oktober den Polarkreis passirt habe. Aus einem 
ausführlicheren Bericht des „Hamburgischen Korrespondenten“ 
entnehmen wir folgendes über die Expedition, welche am 
7. Oktober zur Inspizirung der Bahn von dem Seehafen Lulea 
aus unternommen wurde: An und auf dem der (Englischen) 
Eisenbahngesellschaft gehörenden Quai (in Lulea) herrscht 
ausserordentliche Lebhaftigkeit Von diesem Quai ist eine 
Längenausdehnung von 1000 Fuss nahezu fertiggestellt, und 
direkt neben demselben ist das Wasser 26—28 Fuss tief. Der 
ganze Platz ist mit einer Menge dort aufgestapelter Schwellen, 
eiserner für Brückenbau bestimmter Pfeiler, Stahltrichter zum 
Verladen der Erze u. s. w. bedeckt; desgleichen sind dort die 
Theile eines gewaltigen hydraulischen Krahnes gelagert, welcher 
3 Wagen von je 25t auf einmal zu heben bestimmtist. In der Ma- 
schinenhalle waren 4 Lokomotiven mit 20zölligen Cylindern und 
Schienenräumern, mit einer Zugkraft von 2500 t auf ebener 
Bahn, untergebracht, doch bildeten diese Lokomotiven nur einen 
Theil der 16 von Sharp, Stewart &Co., Atlas Works, Manchester, 
für die Eisenbahngesellschaft gebauten Zugmaschinen. Unmittel- 
bar neben der Maschinenhalle wird der Bahnhof seinen Piatz fin- 
den und hinter demselben sollen am Abhange des Hügels die 
Hochöfen erbaut werder, in denen nach Vollendung der Bahnver- 
bindung mit Gellivara— welche letztere man in 4—6 Wochen fertig 
zu stellen hoffte — das Erz der Minen verhüttet werden soll. Von 
der Bahn sind im Jahre 1886 etwa 50 km und im Jahre 1887 
von ungefähr 4000 Schwedischen und Norwegischen unter Eng- 
lischer Leitung stehenden Arbeitern fernere ca. 160 km fertig- 
gestellt worden. Die Firma Bolekow Vaughan & Co. in Midd- 
lesbro hat etwa 10000 Schienen für den Bau geliefert, anderer- 
seits ist aber auch ein nicht unbedeutender Kontrakt behufs 
Lieferung von Schienen mit der Firma Krupp abgeschlossen 
worden, so dass im ganzen davon im laufenden Jahre ungefähr 
12000 t gelegt sein dürften. Es werden etwa drei Viertheile 
einer Englischen Meile .pro Tag fertiggestellt, und es führt die 
Bahn über 12 eiserne und stählerne Brücken, im übrigen aber 
durch ein wellenfürmiges, mit Wald bestandenes Land, das 
nirgends besonders harten Boden aufweist. Grössere Schwierig- 
keiten erwachsen dem Bahnbau erst auf der Norwegischen Seite, 
wo der Bau mehrerer Tunnels nothwendig werden dürfte und 
wo bisher erst 21 km fertiggestellt sind. Von Lulea ab führt 
die Bahn zunächst durch Flachland; in Boden, der ersten Sta- 
tion, begann bei der Inspektionsreise der in diesem Winter sehr 
früh sich einstellende Schnee zu fallen, und es hielt der Schnee- 
fall während des ganzen Tages an. Eine weitere Haltestelle 
heisst Sandtreck, von dort führt die Bahn im Bogen durch mit 
Seen untermischtes Waldland, um schliesslich die Grenze Lapp- 
lands zu überschreiten, 


*) Ausser 'diesen Stationen waren früher noch (siehe 
S. 715) als Haltestellen genannt Lohgarten-Roth, Hofstetten, 
Lösmühle, Zell, Göllersreuth und Hausen, 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


A CN Haftpflicht für den beim Betriebe einer Dampf- 
strassenbahn durch Scheuwerden von Pferden eingetretenen 
Unfall; Begriff der höheren Gewalt. Thatbestand: Kläger, 
Einkassirer im N.’schen Nähmaschinengeschäft, fuhr am 30. Juli 
1885 mit dem Wagen dieses Geschäfts, auf dem Bocke neben 
dem Kutscher sitzend, in H. den Steindamm hinunter auf das 


Lübecker Thor zu. Auf dem Pferdebahngleise kam von W. 


her ein Dampfwagenzug der Beklagten entgegen. Das Pferd 
des N.schen Wagens scheute vor diesem Zuge und drängte, 
den Kopf rechtswärts, also vom Zug fortwen.dend, den Wagen 
zurück, wodurch dieser in eine schräge Stellung vom Pferde- 
bahngleise in der Art gerieth, dass die linke Spitze des Wagens 
vorn dem Zuge am nächsten stand. An divser Spitze, und zwar 
an dem 1% Fuss hervorstehenden Theile des sehr hohen 
Kutscherbocks, wurde der Wagen von der mittleren oder letzten, 


das Dach der Lokomotive haltenden Stange erfasst und der 


Kutscherbock mit dem darauf sitzenden Kläger herabge- 
schleudert. Letzterer fiel zwischen die Lokomotive und den 
ersten Wagen des Zuges und ging ihm das Vorderrad dieses 
Wagens über das rechte Handgelenk, wodurch dasselbe eine 
so schwere Verletzung erlitt, dass die rechte Hand nicht mehr 
gebrauchsfähig ist. Kläger belangte die Beklagte auf Schaden- 
ersatz auf Grund des Haftpflichtgesetzes, wogegen letztere ein- 
wendete, der Unfall sei durch höhere Gewalt herbeigeführt 
worden; sie könne unmöglich noch mehr Personal auf der 
Lokomotive anstellen; auch sei nicht zu verlangen, dass die- 
selbe vor jedem entgegenkommenden Wagen stillhalte. Werde 
die Kollision durch Scheuen eines Pferdes veranlasst, so müsse 
sie als frei gelten, wenn sie alles gethan habe, um den Zu- 
sammenstoss zu vermeiden. Sie suchte nachzuweisen, dass sie 
alles mögliche gethan habe. Beide Instanzen verneinten die 
höhere Gewalt, in der Annahme, dass der Unfall bei denk- 
barster Vorsicht nicht unabwendbar gewesen wäre Das 
Reichsgericht wies die Revision der Beklagten zurück vor- 
nehmlich aus folgenden Gründen: „Es kann darüber kein 
Bedenken obwalten, dass „höhere Gewalt“ nicht in dem subjek- 
tiven Sinne zu verstehen ist, wonach jedes Ereigniss sie dar- 
stelle, welches im einzelnen Falle unbewältigt geblieben, obwohl 
dasjenige Mass an allgemeinen Veranstaltungen oder persön- 
lichen Leistungen bethätigt worden ist, über welches hinaus 
vom Standpunkte eines Diligenzmassstabes, bei dessen Nicht- 
einhaltung der Vorwurf einer Verschuldung begründet wäre, 
nichts mehr gefordert werden konnte. — Nach der herrschenden 
Lehre bezeichnet „vis major“ etwas Objektives, bestimmte 
Arten des casus. Erwägt man, dass, gerade weil der Re- 
zipient wegen seines Gewerbebetriebes den Sachen keine spe- 
zielle Bewachung und Beaufsichtigung widmen kann, sich die- 
jenigen Zufälle, welche an sich durch solche Widmung ausge- 
schlossen zu werden pflegen, mehr oder minder häufig 
ereignen, und zwar eben wegen dieses Gewerbebetriebes, 
so liegt es nahe, in genereller Weise den Unterschied zwi- 
schen den zu vertretenden Zufällen und der „höheren 
Gewalt“ dahin festzustellen, dass unter den ersteren die- 
jenigen Zufälle, welche im Verlaufe des Gewerbsunter- 
nehmens, als diesen eigenthümlich, mehr oder wieder häufi 

vorzukommen pflegen, auf die der Unternehmer gerüstet Ei 
gefasst sein muss, unter letzteren die über dieses Mass augen- 
scheinlich hinausgehenden zu verstehen &ind. Bei dieser Auf- 
fassung bleibt freilich noch zwischen der herrschenden Lehre 
und ıhren Gegnern der Unterschied, ob der nach beiden An- 
sichten objektiv geartete Zufälle zum Gegenstande habende 
Begriff der „höheren Gewalt“ ein absoluter ist, sodass eine 
bestimmte Eigenschaft, welche dem Ereigniss anhaftet oder 


fehlt, dasselbe ohne Rücksicht auf seine übrige Individualität 


und gleichmässig für alle Verkehrsunternehmuugen ganz un- 
bedingt in das Bereich der höheren Gewalt oder ausserhalb 


desselben stellt, oder ob es ein relativer ist, sodass die 
it Individualität des Ereignisses, und zwar in Hinblick auf 


erkehrsunternehmung. bei der es sich ereignet, in Betracht zu 


ziehen ist. 


Ahlen A 
ass diese Gerichte den Begriff, statt im Sinne einer objektiven 
Konsistenz, im Sinne des im Einzelfalle trotz äusserster Sorg- 
falt nicht Bezwungenen aufgefasst hätten. 
durchaus zulässig war, der auf die „höhere Gewalt“ ge- 
stützte Befreiungseinwand, dass ein wirkliches Verschulden des 
Haftpflichtigen als vorhanden angenommen wurde. Uebrigens 
ist in Entscheidungen des Reichsgerichts mehrtach klar aus- 


esprochen, dass Mangel eines Verschuldens’auch vom höchsten 
ilıgenzmassstabe aus und höhere Gewalt durchaus nicht zu- 


sammenfallen. — Im vorliegenden Falle erscheint eine Ent- 
scheidung zwischen den beiden Auffassungen des Begriffs der 
„höheren Gewalt“ als eines absoluten oder relativen 
nicht geboten, da auch von der Auffassung des Begriffs im 
zweiten weiteren Sinne aus hier keine höhere Gewalt vorliegt. 


Wiederholt ist, was 


Die Praxis des R.-Oberhandelsgerichts wie die bis- 
herige des Reichsgerichts hat auf dem zweiten Standpunkte 
Dagegen lässt sich nicht mit Grund behaupten, 
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Die Beklagte betreibt ihr Eisenbahngewerbe mit Dampfkraft 
innerhalb eines verkehrsreichen Stadtstrassengebietes. Es liegt 
innerhalb der nächsten unmittelbaren Wirkungen dieser Be- 
triebsart, dass infolge der Schnelligkeit, mit welcher die Loko- 
motiven fahren oder auch des eigenthümlichen Geräusches des 
Fahrens in unmittelbarer Nähe befindliche Zugthiere unruhig 
und scheu werden können. Dies ist hier und zwar unbestritten 
infolge des Fahrens der Lokomotive geschehen und die Be- 
klagte muss die Folgen dieses Ereignisses, sofern eben weder 
dem Beschädigten noch dem Führer des Wagens, dessen Pferd 
scheu geworden, bei dem Unfall ein eigenes vorwiegendes Ver- 
schulden zur Last fällt, vermöge der Haftung für die dem be- 
treffenden Betriebe eigenthümlichen Gefahren tragen. Der Fall 
liegt dem in den Entscheid. d. Reichsgerichts in Civ. Bd. XI 
S. 146 entschiedenen, in welchem Kohlenstaub, der aus der 
Lokomotive flog, zur Erblindung eines Auges des beim Ran- 
giren beschäftigten Weichenstellers getührt hatte, durchaus 
ähnlich. Die Revision war demgemäss zurückzuweisen.“ (Erk. 
des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 5. Januar 1886; R. u. 
-St.-Anzeig. 1887. No. 4 S. 225 ff.) 


Bücherschau. 

Technologisches Wörterbuch. Deutsch-Englisch- 
Französisch. Gewerbe, Civil- und Militär-Baukunst, Ar- 
tillerie, Maschinenbau, Eisenbahnwesen, Strassen-, Brücken- 
und Wasserbau, Schiffbau und Schifffahrt, Berg- und Hütten- 
wesen, Mathematik, Physik, Elektrotechnik, Chemie, Mineralogie 
u. a.m. umfassend. Bearbeitet (3. Aufl.) von L. Bach, C. Bieder- 
mann, A. Dill, E. Freund, F. C. Glaser, J. Hartmann, E, Hoyer, 
H. Kayser, E. Kayser, H. Keller, C©. v. Oppermann, E. Röhrig, 
W.Saegert, E. Schiller, H. Wedding, S. Weiss. Herausgegeben 
von Dr. Ernst Röhrig in Hannover. Mit einem Vorwort von 
weil. Karl Karmarsch. Dritte verbesserte und bedeutend ver- 
mehrte Auflage, I. Band: Deutsch-Englisch-Französisch. 10.4 
II. Band: Englisch - Deutsch - Französisch. 10 4 III. Band: 
Französisch-Deutsch-Englisch. 12 4 

Bei dem Studium der technischen auswärtigen Litteratur 
ist ein technologisches Wörterbuch ein notlıwendiges Hilfs- 
mittel, ohne welches bei der mannigfachen Bedeutung vieler 
Wörter je nach ihrer Beziehung zu den verschiedenen Branchen 
der Technik -Irrthümer kaum zu vermeiden sind. Bei der Viel- 
seitigkeit des Stoffes ist ein solches Werk lediglich durch das 
Zusammenwirken bewährter Fachtechniker, die ihr ganz spe- 
zielles Gebiet selbständig bearbeiten, dem Standpunkt der heu- 
tigen Wissenschaft entsprechend herzustellen. In diesem Zu- 
sammenwirken der Mitarbeiter, unter denen an der vorliegenden 
neuen Auflage neben vielen der altbekannten auch mehrere 
neue von bewährtem Rufe sich finden, liest der in der tech- 
nischen Presse durchgehend anerkannte Vorzug des von Kar- 
marsch eingeführten Werkes. Die neue jetzt erscheinende Auf- 
lage, von welcher bis jetzt Band I und III vorliegen, zeigt, wie 
die Vorrede hervorhebt, entsprechend den grossen Fortschritten 
in allen Theilen der Technik etwa 9000 neu eingeschaltete 
Stichworte, welche sich auf alle Gebiete — namer:tlich aber auf 
das Seewesen uud die Elektrotechnik vertheilen. Was das 
Eisenbahn- und Telegraphenwesen anlangt, hat an Stelle von 
Heusinger v. Waldegg’s, Ingenieur Dr. Ernst Röhrig in Verbin- 
dung mit Kommissionsrath Glaser in Berlin die betreffenden 
Artikel bearbeitet. Ueberhaupt hat die neue Auflage dieses 
rühmlichst bekannten Werks wiederum eine sorgfältige Um- 
arbeitung erfahren, welche allen Fortschritten der technolo- 
gischen Wissen»chaft Rechnung trägt, so dass dasselbe allen 
im Dienste der Industrie Stehenden, welche das Verständniss 
der Englischen und Französischen Litteratur wünschen, als 
unentbehrlicher und treuer Rathgeber warm zu empfehlen ist 
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Tarifübersicht der Güter- ete. Tarife Oesterreich-Ungarns, 
Da und der Schweiz von W. Ahsbahs und L. Al- 

recht. 

Zu dieser in No.56 S. 529 angezeigten Tarifübersicht sind 
kürzlich (gültig vom 20. August und vom 10. Oktober) Nach- 
trag I und II erschienen, welche Berichtigungen und Zusätze 
enthalten, durch welche die Tarifübersicht vom 1. Juli d. J. 
nach dem Stand der Tarife bis zum 10. Oktober ergänzt wird. 
Denselben liegen Tekturen zum Eirkleben an die betreffenden 
Stellen der Tarifübersicht an. 

Indem wir auf diese zum Preis von je 15 kr. verkäuflichen 
Nachträge die Besitzer des Hauptwerks aufmerksam machen, 
bemerken wir, dass man irriger und unberechtigter Weise aus 
der Anzeige in No. 56 eit. herausgelesen hat, dass die fragliche 
Tarifübersicht eine Sammlung der Europäischen Bahntarife ent- 
halte, während wir dieselbe als eine Uebersicht der 
etc. Tarife empfohlen haben, durch deren Titelangabe man in 
den Stand gesetzt wird, den für eine gewisse Bahn- 
streckezuverwendenden Tarifaufzufinden, für 
welchen Zweck wir die Anlage des Werks für sehr geeignet 
ansehen. Wie man annehmen kann, dass ein zum Preis von 
50. Oe. W. verkäufliches Werk die sämmtlichen Tarife oder Tarif- 
sätze der Mitteleuropäischen Eisenbahnen selbst enthalte, ist 
uns unbegreiflich. 


Kartenwerke. 
Im Verlage der Kunst: und Landkartenhandlung Artaria 
& Co. in Wien I, Kohlmarkt 9, erschien soeben eine von 
dem bekannten Geographen A. Steinhauser bearbeitete 


Karte der Balkan-Halbinsel, 1:2000000 (gefalzt 4 44 50 „3, auf 
Leinwand 7 4 50 48), die sich neben ihrer Uebersichtlichkeit 
und klaren mit Höhenangaben versehenen Terrainzeichnung 
dadurch empfiehlt, dass den Eisenbabnlinien besondere Berück- 
sichtigung geschenkt ist. Die Karte reicht bis Wien-Budapest, 
umfasst den Laut der Donau von Linz bis zur Mündung und 
ganz Rumänien, was mit Bezug auf die in nächster Zeit bevor- 
stehende Eröffnung neuer Eisenbahn-Anschlusslinien von Werth 
ist. — Die Beigabe einer Tabelle, betreftend die politische Ein- 
theilung, statistische Uebersicht und Uebersetzung der fremd- 
sprachlichen Benennungen dürfte Vielen erwünscht sein. 


Berichtigungen und Aenderungen. 


In dem in No. 77 S. 677 fg. abgedruckten Aufsatze: Ein 
einfacher Lokomotivkessel sind folgende Druck- etc. 
Fehler zu berichtigen: 

S. 677 1. Spalte 21. Zeile von unten ist zu setzen: dem 
jeweiligen Wärmegrade und Dampfdrucke (statt des Wärme- 
grades und Dampfdruckes). 

S. 679 1. Spalte 2. Zeile von oben ist nach dem Wort „hinten“ 
ein Semikolon (;) statt eines Punktes zu setzen und ohne 
Absatz mit dem nachfolgenden Satz: es empfiehlt sich etc. 
fortzufahren. 

S. 679 2. Spalte 8. Zeile von oben ist in der Klammer (8. 163) 
anstatt (S. 153) zu lesen. 

Auch ersucht uns der Herr Verfasser, die in seinem 
Manuskripte stehenden Fremdwörter: Temperatur (geändert 
in Wärmegrad), direkte Heizfläche (geändert in unmittel- 
bare) und den vielfach vorkommenden Ausdruck vertikal 
(geändert in senkrecht), horizontal (geändert in wagrecht) 
wiederherzustellen, welchem Wunsche wir hiermit nachkommen. 


1. Güterverkehr. 


% 


Deutsch - Russischer Eisenbahn - Ver- 


_ band. Vom 1. November alten/13. No- 


_ vember neuen Stils 1837 ab wird die 
Station Bobrinsk der Libau - Romnyer 


Bahn für den Flachsverkehr in die Aus- 
_ nahmetarife IA und JB des Deutsch- 


Russischen Eisenbahn-Verbandes aufge- 
nommen. Es gelten die für den Verkehr 
der Station Minsk L. R. E. bestehenden 
Transportbedingungen und Tarifsätze mit 
einem Frachtzuschlage von 47,46 Kupeken 
für 100 kg sowohl bei Sendungen & 5.000 
als auch & 10000 kg. 

Bromberg, den 25. Oktober 1887. (2403) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
Verkehr, Theil II. Am 1. Dezember d. J. 
treten zu den Tarifheften 1 und 3 die 
Nachträge VII bezw. VI in Kraft. Der 
Nachtrag VII zu Heft 1 enthält Aende- 
rungen des Vorworts und der besonderen 
Bestimmungen etc. und Erweiterungen 
des Klassentarifs und der Ausnahme- 
tarife. Der Nachtrag VI zu Heft 3 ent- 
bält Aenderung des Vorworts etc. und 
einen neuen Ausnahmetarif für Heede 
und Werg von Königsberg i. Pr. 

Druckexemplare sind bei den bekannten 
Dienststellen kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 31. Oktober 1837. (2404) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


1. Offizielle Anzeigen. 


Niederdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Am 1. November d. J. tritt der Nach- 
trag 4 zum Tarite für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft. Derselbe enthält neue 
bezw. anderweite Tarifsätze für den Ver- 
kehr zwischen Berlin (Lehrter Bahnhof) 
und Leipzig (Magdeburger Bahnhof) einer- 
seits, Stationen des Direktionsbezirks 
Altona und der Paulinenaue-Neuruppiner 
Bahn andererseits, sowie direkte Tarif- 
sätze für neu eröffnete Stationen der 
Holsteinischen Marschbahn. 

Der Nachtrag ist auf den Verband- 
stationen käuflich zu haben, 

Hannover, den 29. Oktober 1837. (2405) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Januar 1883 tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen- u. s. w. zur überseeischen 
Ausfuhr oder zu Heizzwecken des See- 
oder Flussschifffahrt - Betriebes in Sen- 
dungen von mindestens 50000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
aus dem Ruhr- und Wurmgebiet nach 
den Stationen Brake, Elsfleth, Nordenham 
und Wilhelmshaven der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen, so- 
wie für die Beförderung überseeischer 
Eisenerze von Brake, Elsfleth und Nor- 
denham nach den betreffenden Kohlen- 
Versandstationen in Kraft. 

Durch Herausgabe desselben treten in- 
sofern Erhöhungen ein, als für Gaskokes 
von diesem Tage an die Frachtsätze des 
Spezialtarifs III in Anwendung zu brin- 
gen sind. 

Durch diesen Tarif wird der Ausnahme- 
tarif vom 10. August 1886 aufgehoben. 
Der Ausnahmetarif ist demnächst bei 
den betheiligten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu haben, bis dahin ertheilt das 
Tarifbüreau der unterzeichneten Verwal- 
tung nähere Auskunft. 

Oldenburg, 1887 Oktbr. 22. (2406 B&W) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1888 tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen u. s. w. Sendungen von min- 
destens 50 000 kg oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet nach den Stationen Berne, 
Brake, Ellenserdamm, Elsfleth, Grossen- 
siel, Hahn, Kleinensiel, Nordenham, 
Rastede, Rodenkirchen, Sande, Varel und 
Wilhelmshaven der Grossherzoglich Ol- 
denburgischen Staatseisenbahnen inKraft. 

Durch Herausgabe dieses Tarifs treten 
insofern Erhöhungen ein, als für Gas- 
kokes vom genannten Tage an die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III in Anwendung 
zu bringen sind. 

Durch den neuen Tarif wird der Aus- 
nahmetarif vom 15. Juni 1886 aufgehoben. 

Der Ausnahmetarif ist demnächst bei 
den betheiligsten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu haben, bis dahin ertheilt das 
Tarifbüreau der unterzeichneten Verwal- 
tung nähere Auskunft. 

Oldenburg, 1887 Oktbr. 22. (2407B&W) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Elberfeld, Köln 
(linksrheinisch) und Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete. -Altona und Rheinisch-Nie- 
derdeutscher Verband. An Stelle und 
unter Aufhebung der bezüglichen bis- 
herigen Ausnahmetarife tret:n am 1. No- 
vember 1837 neue Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriquets, Kokes (ausgenommen 
Gaskokes), Braunkohlen und Braunkohlen- 
brigquets in Sendungen von mindestens 
50000 kg bezw. in Wagenladungen von 
je 10000 kg oder beı Frachtzahlung für 
dieses Gewicht aus dem Ruhr- und Wurm- 
gebiete: 

a) nach Stationen des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Altona (einschliess- 
lich der Kreis Oldenburger Eisen- 
bahn), 

b) nach Stationen der Unterelbeschen, 
der Holsteinischen Marsch-, der West- 
holsteinischen, der Lübeck-Büchener, 
der Eutin-Lübecker, der Mecklenbur- 
burgischen Friedrich - Franz - Eisen- 
bahn, des Deutsch-Nordischen Lloyd, 
der Güstrow - Plauer, der Mecklen- 
burgischen Süd-, der Paulinenaue- 
Neu-Ruppiner, der Priegnitzer und 
der Wittenberge-Perleberger Eisen- 


ahn 
in Kraft, Dieselben enthalten zugleich 
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Frachtsätze für die Beförderung über- 
seeischer Eisenerze auf sonst leer zurück- 
gehenden Kohlenwagen von Hamburg, 
Kiel und Lübeck nach den betreffenden 
Kohlen-Versandstationen. 

Die neuen Ausnahmetarife stellen im 
allgemeinen eine Neuausgabe der bis- 
herigen Tarife dar, sind jedoch auf ein- 
zelne neue Stationen ausgedehnt und 
schliessen gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen in einigen Fällen Fracht- 
ermässigungen, in anderen Fällen geringe 
Frachterhöhungen in sich. Soweit Er- 
höhurgen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis zum 10. Dezember 
1837 in Gültigkeit. 

Die in den zur Aufhebung gelangen- 
den Ausnahmetarifen enthaltenen Fracht- 
sätze für Gaskokes, für welchen Artikel 
die neuen Ausnahmetarife keine Gültig- 
keit haben, bleiben noch bis zum 31. De- 
zember 1887 in Kraft; vom 1. Januar 1888 
ab kommen für Gaskokessendungen die 
höheren Sätze des allgemeinen Güter- 
tarifs (Spezialtarif III) zur Anwendung. 

Die neuen Ausnahmetarife sind zu 
40 3 das Stück bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 27. Oktober 1837. (2408) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rohzi cker-Verkehr aus Böhmen nach 
Holland mit Umschlag per Main- u. Rhein. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 13. d. Mts., die Einführung 
des III. Nachtrags zum Ausnahmetarif 
für den Transport von Rohzucker, Pile- 
zucker und Melasse von Stationen der 
Aussig-Teplitzer Bahn, der Böhmischen 
Nordbahn, der Böhmischen Westbahn 
etc. nach Gustavsburg, Mannheim und 
Ludwigshafen a/Rh. transit vom 1. No- 
vember 1884 betreffend, wird hiermit be- 
kannt gegeben, dass die in fraglichem 
Nachtrage für den Verkehr mit Frank- 
furt a/M. vorgesehenen Taxen gleich- 
falls mit 1. November 1. J. zur Anwen- 
dung gelangen werden. 

München, den 26. Oktober 1887. (2409) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Eisenbahn- 
Verband. Mit dem 1. November d. J. 
gelangt ein Nachtrag III zum Tarifheff 3 
zur Ausgabe. Derselbe enthält neben 
Berichtigungen des Haupttarifs neue 
bezw. ermässigte Entfernungen für Oldes- 
loe, Cziasnau, Schottwitz, Miloslaw, Or- 
zechowo:Warthehafen, Schwarzenau und 
Wreschen. 

Druckexemplare werden an Inhaber 
des Haupttarifs unentgeltlich abgegeben. 

Berlin, im Oktober 1897. (2410 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
Stationen mit Württemberg. Im Ver- 
kehr zwischen Nördlingen, Pflaumloch, 
Bopfingen, Lauchheim, Goldshöfe und 
Ellwangen einerseits und den Rhein- 
und Main - Umschlagsplätzen Frankfurt 
a/M. etc. andererseits treten zum 1. De- 
zember d. J. theilweise erhöhte Aus- 
nahme-Frachtsätze für Holz in Geltung. 

Nähere Auskunft ertheilt das Tarif- 
büreau der Württembergischen Staats- 
bahnen zu Stuttgart. 

Stuttgart, den 25. Oktober 1887. (2411) 

Generaldirektion 

der K. Württemb. Staatseisenbahnen, 

zugleich Namens der mitbetheiligten 
Verwaltungen. 
Hofacker. 


| 


Am 17. Oktober d. J. ist die Theil- 
strecke Lunden-Bredstedt der Holsteini- 
schen Marschbahn dem Betriebe über- 
geben worden. 

Von genanntem Tage ab kann nach 
und von den an dieser Neubaustrecke 
belegenen, in den Norddeutsch - Sächsi- 
schen Verbandsverkehr mit Nachtrag IV 
zum Tarifheft No. 2 bereits einbezogenen 
Stationen Friedrichstadt (M.) und 
Husum (M.) der Holsteinischen 
= arschbahn direkt abgefertigt wer- 

en. 

Letzteres gilt auch für Viehsen- 
dungen nach und von Husum (M.) 
unter Anwendung der z. Zt. für Station 
Husum (A.) massgebenden Tarifsätze. 

Dresden, am 26. Oktober 1837. (2412) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal- Güterverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt. In der Zeit 
vom 1. November 1887 bis 31. März 1883 
kommt für die Beförderung von Braun- 
kohlen, Braunkohlenkokes und Braun- 
kohlenbriquets bei Bezahlung der Fracht 
für mindestens 10000 kg für den Wagen 
und Frachtbriet 

von Beutersitz nach 


Grossbeeren ein Satz von 0,95 4 E 
Ludwigsfelde „ „ m O2 N 
Trebbin BR IEPRNNST 
Luckenwalde „ „ PR OR IN 
Jüterbog ” ” » 02, '& 
zur Anwendung. 
Erfurt, den 27. Oktober 1887. (2413) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-Süddeutscher Güterverkehr. 
Von einer Anzahl Oesterreichischer Ver- 
waltungen ist mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember d. J. unter der Bezeichnung 
„Schlesisch - Süddeutscher Güterverkehr 
via Oesterreich“ ein „Uebernahmetarit 
mit direkten Frachtsätzen für den Güter- 
verkehr zwischen Stationen der König- 
lichen Eisenbahndirektionen Berlin und 
Breslau einerseits und Stationen der 
Königlich Bayerischen und Königlich 
Württembergischen Staatsbahnen an- 
dererseits“ veröffentlicht worden, auf 
Grund dessen die gedachten Verwaltun- 
gen die Beförderung von Gütern auch 
auf den im Deutschen Gebiete liegenden 
Strecken zu den angegebenen direkten 
Frachtsätzen zwischen den vorbezeich- 
neten Stationen zu übernehmen erklären. 

Dieser sogenannte Uebernahmetarif 
hat für die Deutschen Verwaltungen, 
deren Strecken die betreffenden Sätze 
mit umfassen, indessen keinerlei Gültig- 
keit und können von Deutschen Stationen 


A 


schen Ausnahmetarifen vom 
10. Januar 1885 am 1. November d. J. 
ein provisorischer Nachtrag mit Fracht- 
ermässigungen für die Artikel Bier, 
Nessel, Cichorie, Blei und Zink, Roh- 
zucker, Sprit und Spiritus zur Einfüh- 
rung gelangt. Näheres hierüber ist bei 
den Verbandstationen und bei den Ver: 
bandsverwaltungen zu erfahren. 

Breslau, den 29. Oktober 1887. (2414) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Beihlattzu 0.85 aer Zeitung aos Vereins Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 2. November 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Lokal-Güterverkehr. Zum 1. Novem- 
ber d. J. tritt für die Beförderung von 
Ziegelsteinen in Sendungen von 10000 kg 
pro Wagen von Lübeck nach Hamburg 
ein Ausnahme-Frachtsatz von 0,26 #4 
und nach Wandsbek ein solcher von 
0,25 A pro 100 kg in Kraft. _ 

Lübeck, den 29. Oktober 1837. (2415) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Zu den Gütertarifen des diesseitigen 
Lokalverkehrs und der Staatsbahnver- 
kehre Öldenburg-Hannover, Hannover- 
Frankfurt a/M., Altona-Frankfurt a/M. 
und ÖOldenburg-Frankfurt a/M. werden 
Nachträge mit ‘Gültigkeit vom 15. De- 
zember d. J. herausgegeben. Durch die- 
selben werden für einzelne Verkehrs- 
relationen die in den ordentlichen Tarif- 
klassen bestehenden Ermässigungen 
theils eingeschränkt, theils aufgehoben. 
Die Nachträge sind in den Expeditionen 
einzusehen, daselbst auch käuflich zu 
haben. (2416) 

Hannover, den 26. Oktober 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichfalls im Namen der Königlichen 

Eisenbahndirektionen Frankfurt a/M. 

und Altona. 


An Stelle des mit Ausschreiben vom 
26. Juli 1. J. bekanntgegebenen Fracht- 
satzes für Wolle in Ladungen von 5 000 kg 
oder bei Frachtzahlung hierfür pro Wa- 
gen und Frachtbrief von Heidelberg, 
Station der Gr. Badischen Staatseisen- 
bahnen und der Main-Neckarbahn, nach 
Brünn, Station der priv. Oesterr.- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft und der K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, von 5,45 4 für 100 kg 
tritt mit sofortiger Wirksamkeit ein 
Frachtsatz von 5,42 M. für 100 kg in 
Kraft. 

München, den 26. Oktober 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(2417) 


Zu dem Staatsbahn-Gütertarife Altona- 
Frankfurt a/M. tritt am 1. November d.J. 
der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für die neu aufgenommenen Stationen 
der ehemaligen Nordhausen - Erfurter 
Eisenbahn, anderweite ermässigte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit den Stationen Friedrichstadt, 
Harblek, Tönning und Tondern des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona, Entfer- 
nungen und Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Stationen Ebeleben und Schern- 
berg-Gundersleben der Hohenebra-Ebele- 
ber. Bahn, Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 8 für Petroleum und Naphtha, so- 


_ wie Aufhebung der Frachtsätze u. s. w. 


für die Station Husum des Direktions- 
bezirks Altona. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Befragen 
die betreffenden Güterexpeditionen, von 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


welchen auch der Nachtrag — soweit der 
Vorrath reicht — unentgeltlich bezogen 
werden kann. 
Altona, den 29. Oktober 1887. (2418) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehr mit Württemberg. Die in 
unserer Bekanntmachung vom 26. März 
1834 bezeichneten Frachtsätze für die 
Beförderung von Steinen des Spezial- 
tarifs II und III zwischen Heilbronn und 
Frankfurt a/M. Taunusbahnhof, welche 
gemäss weiterer Bekanntmachungen vom 
26. April und 26. Juni er. vom 1. Juli cr. 
ab auf Frankfurt St. B. übertragen wur- 
den, treten mit dem 15. Dezember cr. 
ausser Kraft. 

Von da ab finden die gleich hohen 
Frachtsätze des Frankfurt ete.-Württem- 
bergischen Tarifs vom 1. Mai cr. An- 
wendung. 

Frankfurta/M.,den 26. Oktober 1837. (2419) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Unter Bezugnahme auf die diesseitige 
Bekanntmachung vom 23. Oktober 1886 
bringen wir hiermit zur öffentlichen 
Kenntniss, dass die Gleise auf dem rechts- 
mainischen Hafenbahnhof hierselbst nun- 
mehr sämmtlich hergestellt sind. Der 
Wasserumschlags-Verkehr in Wagen- 
ladungen findet daher durch Vermitte- 
lung der rechtsmainischen Hafenstation 
hier nunmehr in unbeschränkter Weise 
statt. (2420) 

Frankfurt a/M., den 28. Oktober 18837. 

Königlichs Eisenbahndirektion. 


Fleischtransporte von Frankfurt a/M. 
(Viehhof) nach Paris. Vom 1. Novem- 
ber d. J. ab kommen für den Transport 
frischen Fleisches in Wagenladungen 
von Frankfurt a/M. (Viehhof) nach Paris 
bezüglich der Strecken Frankfurt a/M.- 
Herbesthal über Rüdesbeim Ausnahme- 
Frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilt die Viehhofs- 
expedition in Sachsenhausen. (2421) 

rankfurt a/M., den 29. Oktober 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Möbel aus gebogenem Holze, nicht zer- 
legt, treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Centralblatt für Eisenbahnen 
und Dampfschifffahrt der Oesterr.-Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende laufenden Jahres 


in Kraft: } 
Nach Laube resp. bei Aufgabe 


in jedem von 
Tetschen/Bodenbach- Fra, 
Landungsplatz und uanstn ne 
Aussig-Landungslpatz 10 kg agen 
von Nemotitz . ... 4,50 46 294,92 A 
Nach Dresden-Elbkai 
von Nemotitz . . 584 21.316,92 5 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 


Landungsplatz verstehen sich exklusive 

10 43 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 26. Oktober 1897. (2422) 
Die Betriebsdirektion. 

K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Reis treten 14 Tage nach erfolgter Pu- 
blikation im „Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Reklamationswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende lautenden 
Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 1)000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nachlGayamaı a, 2,26 Ab 

Von Dresden-Elbkai 
nach Gayaıı, + 2,61, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen) 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig: 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 43 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 


Wien, am 26. Oktober 1887. (2423) 
Die Betriebsdirektion. 
Rumänische Bahnen. Am 1. Septem- 


ber 1. J. ist der Lokaltarif Theil II 
und Nachtrag IV zum Kilometerzeiger 
in Kraft getreten. 
Bukarest, den 22. Oktober 1897. 
Die Generaldirektion. 


2. Submissionen. 
Submission. Gesellschaft für den Be- 
trieb Niederländischer Staatsbahnen. 
Es soll die Lieferung verdungen werden 
von folgenden Quantitäten Oberbauma- 
terial: 
a) nach Liers (Belgien) gemäss Heft 
117: 


(2424) 


487000 kg Stahlschienen, Stahl- 
laschen und Stahlplatten, 

b) nach Liers (Belgien) und Valkens- 

waard (Niederlande) gemäss Heft 


117: 
7300 kg Stahl-Schraubenbolzen 
und eiserne Haknägel, k 
c) nach Belgien (verschiedenen Statio- 
nen) gemäss Heft 118: 
5000 Eisenschwellen in 5 Loosen, 
d) nach Belgien (verschiedenen Statio- 
nen) gemäss Heft 119: 

7 Satz Weichenschwellen, 

e) nach den Niederlanden (verschiede- 
nen Stationen) gemäss Heft 116: 

6 Loose Weichenschwellen. 
Submissionstermin: Dienstag, 22. No- 
vember 18397, Nachmıttags 2Uhr, 
im Centralbüreau in Utrecht. 

Bedingungen werden auf franko An- 
frage abgegeben. 
Utrecht, den 27. Oktober 1837. (2425) 
Der Generaldirektor. 


Verdingung von Bahnmeisterwagen. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 8 Stück Bahnmeisterwagen be- 
schafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau Vormittags von 9 bis 


12 Uhr zur Einsicht aus und werden von 
demselben gegen postfreie Einsendung 
von 1,0 „4 unfrankirt abgegeben. Die 
Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung von Bahnmeisterwagen“ zu dem 
auf Montag, den 14. November 
d. J, Vormittags 11 Uhr, anberaum- 
ten Termine an das unterzeichnete Bü- 
reau, Brüderstrasse 36, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 28. Oktober 1897. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 
Die Lieferung von: 
a) 6 Stück Personenzug - Lokomotiven 
(Verbundanordnung) und 
b) 4 Stück Personenzug-Tenderlokomo- 
tiven 
soll vergeben werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote 
ist auf 
Dienstag, den 2&.November d.J,., 
Vormittags11l Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
Bedingungen und Zeichnungen liegen 
hier zur Einsicht aus und werden auch 
gegen Einsendung von 4 „A (bezw. 2 A 
für jede Lokomotivgattung) verabfolgt. 
Zuschlagstrist 3 Wochen. 
Hannover, den 28. Oktober 1887. (2427) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahdirektion. 


(2426) 


3. Verkauf von Alimaterialien. 
K.K. priv. Lemberg Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Verkauf von Alt- 
materialien. 
12000 q Altschienen (Schienenpausch- 
eisen. Stücke verschiedener 
Länge), 
400 „ Stahlschienen, 
6230 „ verschiedenes Alteisen und al- 


ter Stahl (davon 2419 q in 
Rumänien), 

163 „ Altmetalle (davon 74,9 q in 
Rumänien), 


werden im Oftertenwege veräussert. 

Offerten sind mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stempel versehen, versie- 
gelt und mit der Aufschrift: „Ofterte für 
Altmaterialien“ für die Oesterreichischen 
Linien bei der Centralleitung in Wien 
(Elisabethstrasse 9) und für die Rumä- 
nischen Linien bei dem Comite dirigeant 
in Bukarest (Strada Gloriei 7) bis 16. No- 
vember 1897, 11 UhrVormittags, 
einzubringen und ist gleichzeitig bei der 
Cassa einer dieser Stellen ein Vadium 
in der Höhe von 5 pOt. der Öffertsummen 
zu erlegen. 

Die näheren Bestimmungen für die 
Offertverhandlung und für den Verkauf 
von Altmaterialien, sowie die Detail- 
verzeichnisse der zu veräussernden Ma- 
terialien können bei der Materialverwal- 
tung in Wien, Lemberg, Bukarest und 
Jassy behoben oder gegen Einsendung 
des Portos bezogen werden. 

Wien, im Oktober 1887. 

Der Verwaltungsrath. 

Eineiserner Bockkrahn neue- 
ster Konstruktion von 10000 kg 
Tragfähigkeit und 7,2 m lichter Weite 
zwischen den Ständern, sowie 3 Güter- 
schuppen-Wandkrähne von je 
1250 kg Tragfähigkeit, sämmtlich neu 
und ungebraucht, sind billig zu verkaufen. 
Näheres in der Expedition d. Bl. (2429) 


(2428) 


Staats-Medaille 


II. Privat-Anzeigen. 


Ein theoretisch und praktisch gebil- 
deter 


Bau-Ingenieur, 


Mitte 30 Jahre, erfahren in allen Eisen- 
bahn - Vorarbeiten, Bau- und Abrech- 
nungsarbeiten, sucht geeignetes Enga- 
gement. 

Gefl. Fco.-Offerten unter P. J. 823 an 
Haasenstein & Vogler, Cölna/Rh. erbeten. 


3 schwere sechsfach gekuppelte Güter- 
zuglocomotiven, 7 Jahre alt, und 72 offene 
Güterwagen, eiserne Rastenwände, billig 
zu verkaufen. 

Ig. Qurin, 
Köln, Hansaring 15. 


H eizeinrichtungen 
tür Werkstätten, Säle ete., überhaupt 
grosse Räume. 
Specialität seit 18976. 


Sachsse &Co. Hallea.S. 


“ 


ZEN Die Portland-Cement-Fabrik 
' Dyckerhoff & Söhne/ 


=). „ , „la Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
$) liefert ihr bewährtes vorzügliches . Fabrikat in jeder \ 
s5/ DBindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
{ h Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 
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Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund 
liefert: ö 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinko; Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen: 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 

T1 Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 

Fenstereisen etc. Verlangen gern zu. F 

Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 

Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 

stahl-Qualität. 


Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


schweisst. 


Reservoirbleche, Sturz- und Feinbleche. 
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Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 
für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 
(Fortsetzung aus No. 85.) 


16. Bensberg-Immekeppel. 

Die zur weiteren Erschliessung des Kreises Mülheim am 

Rhein (388 qkm, 76000 Einwohner) in Aussicht genommene, un- 

efähr 16,2 km lange Eisenbahn Bensberg-Immekeppel, deren 
Bere Niung schon seit langer Zeit von den Interessenten er- 
beten und von den Provinzialbehörden warm befürwortet worden 
ist, bildet die Fortsetzung der von der vormaligen Bergisch- 
Märkischen Eisenbahngesellschaft auf Grund der Allerhöchsten 
Konzession vom 22. September 1867 ausgeführten Zweigbahn 
Mülheim am Rhein-Bensberg. Ihr Verkehrsgebiet umfasst etwa 
168 qkm mit rund 12000 Einwohnern, welche sich mit dem Be- 
triebe der Land- und Forstwirthschaft und der Eisenindustrie, 
vornehmlich aber mit Bergbau und Autbereitungsarbeiten be- 
schäftigen. Nahezu 3000 Arbeiter mit etwa 8500 Familien- 
angehörigen finden in den genannten Betriebszweigen ihren 
Unterhalt; mehr als die Hälfte davon werden in den Berg- 
werken beschäftigt. 

Die wichtigsten Ortschaften des zu erschliessenden Ver- 
kehrsgebietes sind: Rösrath in der Bürgermeisterei gleichen 
Namens (4000 Einwohner), Eschbach mit nahezu 1000 Ein- 
wohnern und Immekeppel mit 1400 Einwohnern. Im Bereiche 


der geplanten Bahn liegen ferner noch etwa 20 kleinere Ort- 


schaften, unter welchen Lindlar mit 1 300 Einwohnern besonders 
zu nennen ist. i In } 
Die Wiesen an den Utern der Sülz sind ergiebig, auch ist 


der Anbau von Weizen, Roggen, Kartoffeln und Futterkräutern 


nicht unerheblich; desgleichen wird Viehzucht und Viehhandel, 


besonders mit Kälbern und Schweinen, mit Erfolg betrieben. 
Der von der neuen Bahn auf rund 4,1 km durchschnittene 
fiskalische Wald „Königsforst“ (2200 ha) besitzt einen grossen 
Reichthum an Brenn-, Gruben-, Bau- und Nutzholz. An indu- 
striellen Anlagen ist, abgesehen von einigen Ziegeleien, Mehl- 
mühlen, Branntweinbrennereien, Lohgerbereien und Papier- 
fabriken, das Hammer- und Walzwerk in Hoffnungsthal bei 
Volberg zu erwähnen, welches bei vollem Betriebe (Wasser- 
und Dampfbetrieb) allein gegen 200 Arbeiter beschäftigt. Als 


Haupterzeugnisse desselben kommen Eisenbleche, Eisenabschnitte, 
Stabeisen, Pflugeisen und Eisenluppen, als Nebenerzeugnisse 
Eisenvitriol, Eisenabfälle und Schweissofenschlacken auf den 
Markt. Bei Bensberg, Volberg, Eschbach und Immekeppel be- 
finden sich Blei-, Zink-, Silber- und Kupfererz-, sowie Spath- 
eisensteinlager, von denen die ersteren beiden von bedeutender 
Mächtigkeit sind. In den Kupfererz- und Eisensteingruben 
ist z. Z. der hohen Landfrachten wegen die Förderung ein- 
gestellt. Die Ausbeutung der Blei-, Zink- und Silbererze ist 
vornehmlich in den Händen der Altenberger Gesellschaft, welche 
die sämmtlichen gewonnenen Erze zunächst nach ihrer Auf- 
bereitungsanstalt in Immekeppel verbringen lässt, um dieselben 
sodann nach bewirkter Wäsche in die Hütten bei Oberhausen 
und Stolberg überzuführen. 


Die zu erwartenden Erztransporte lassen sich schon jetzt 
auf gegen 18500 t für das Jahr schätzen und werden nach Er 
öffnung der Bahn eine wesentliche Erhöhung erfahren. Ausser 
den vorerwähnten Erzen finden sich in der Nähe von Rösrath 
bei Altenrath nicht unbedeutende Thonlager, aus welchen etwa 
6000 t jährlich auf der geplanten Bahn und weiter über Bens- 
berg zum Versand kommen dürften. Auch sind bei Lindlar 
grosse Steinbrüche mit vorzüglichem Bau- und Pflasterstein 
vorhanden, aus welchen der neuen Bahn ebenfalls nicht un- 
bedeutende Transportmengen zufliessen werden. 


Der Verkehr derselben wird hiernach hauptsächlich be- 
stehen 
im Versandaus: Blei-, Zink-, Kupfer- und Eisen- 
erzen, Eisenblechen, Stab- und Pflugeisen, Eisenluppen, Ab- 
fällen von Eisen, Schweissofenschlacken, Eisenvitriol, Bau- 
und Ziegelsteinen, Thon, Holz, Getreide, Mehl und Kartoffeln, 
Leder, Branntwein, Pappdeckeln und Strohpapier, Viehu.s.w, 
im Empfang aus: Steinkohlen und Kokes, Rob- 
eisen, Maschinentheilen, feuerfesten Steinen, Kalk und 
sonstigen Baumaterialien, Saatgetreide und Saatkartoffeln, 
Futterrüben, Düngemitteln, Stroh, Lohe, Basaltschrott für 


den Wegebau, Eisenwaaren, Lebensmitteln, Kolonial- und 
Manufakturwaaren. 
Das Baukapital der, wie bereits bemerkt, ungefähr 16,2 km 
langen Linie ist ausschliesslich der den Interessenten zur 
Last fallenden Grunderwerbskosten von etwa 124000 4 auf 


1640 000 „4 = rund 101200 4 für das Kilometer veranschlagt. 


17. Euskirchen-Münstereifel. 

Die geplante Bahn bezweckt, wie die duıch Gesetz vom 
15. Mai 1882 zur Ausführung genehmigte und theilweise bereits 
dem Betriebe übergebene Linie Ahrweiler-Adenau, den Auf- 
schluss der Osteifel und zwar des oberen 'Theiles des Erftthales 
von Euskirchen bis Münstereifel mit seinem bis in den Kreis 
Adenau sich erstreckenden Hinterlande. 

Die Bevölkerung dieses etwa 15 km langen Thalabschnittes 
sucht ihren Erwerb, ausser im Betriebe von Ackerbau und 
Viehzucht, in verschiedenen Industriezweigen, wie Tuch-, Papier- 
und Düngerfabriken, Handelsmühlen und Spinnereien, welche 
sich indess, da sie mit ihrem Verkehr zur Yeit lediglich auf 
den Landweg angewiesen sind, nur noch mit Mühe gegenüber 
dem Wettbetrieb besser gelegener und schon länger der Wohl- 
that bequemer Eisenbahnverbindungen sich erfreuender Gegen- 
den zu halten vermögen. Das obere Erftthal ist reich an Mine- 
ralien, Thon und Holz, deren Gewinnung bislang wegen der 
Mehrkosten des Landtransports nur in verhältnissmässig gerin- 
gem Masse erfolgen konnte und zum Theil gänzlich eingestellt 
werden musste. So wurden früher in den Gemarkungen Arloff, 
Wachendorf, Iversheim, Eschweiler und Nöthen, welche sämmt- 
lich zum Verkehrsgebiete der neuen Bahn gehören, Braunstein 
und Eisenstein in erheblichen Mengen — jährlich über 25 000 t 
— gewonnen und ausgeführt. Seit etwa 8 Jahren hat aber der 
Betrieb eingestellt werden müssen, weil bei den erheblichen 
Kosten der Abfuhr auf dem Landwege ein lohnender Abbau 
nicht mehr möglich war. Die Herstellung einer Schienenver- 
bindung ist deshalb für das gewerb- und verkehrsreiche obere 
Erftthal als ein dringendes Bedürfniss erkannt und auch von 
den Provinzialbehörden warm befürwortet worden. 

Die in Aussicht genommene ungefähr 13,3 km lange Bahn 
liegt mit etwa 2,8 km im Kreise Euskirchen (366 qkm, 41000 
Einwohner) und mit ungefähr 105 km im Kreise Rheinbach 
(397 qkm, 32000 Einwohner). Ihr Verkehrsgebiet erstreckt sich 
zugleich auf Theile der Kreise Schleiden (824 qkm, 45 000 Ein- 
wohner) und Adenau (549 qkm, 22000 Einwohner) und umfasste 
etwa 217 qkm mit — ‘ausschliesslich der 8100 Einwohner der 
Stadt Euskirchen — über 11000 Einwohner. Abzweigend in 
der Nähe der Station Euskirchen, woselbst die Linien von 
Düren, Köln, Bonn und Trier zusammenlaufen, tritt die Bahn 
alsbald in den Kreis Rheinbach ein, um bei der Stadt Münster- 
eifel (mit den zugehörigen Weilern 2300 Einwohner, Tuchtfabrik, 
Spinnereien, Bierbrauereien, Gerbereien, Steinbrüche, Gymna- 
sium) ihren Endpunkt zu erreichen. Ausser Münstereifel und 
Euskirchen sind von wichtigeren Orten noch zu erwähnen: 
Strotzheim (1300 Einwohner, Tuchfabriken, Papierfabrik, Ger- 
bereien, Handelsmühle, Walkmühlen und Spinnereien); ferner 
Rheder-Weingarten mit Dünger- und Papierfabrik und grossen 
Kalköfen, Arloff, in der Nähe grosse Steinbrüche, Eisen- 
steingruben und Thongruben, und Iversheim (Tuchfabrik, Kalk- 
öfen und bedeutende Steinbrüche), zusammen mit über 1500 
Einwohnern. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 439% vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des $ 29 des Ueber- 
en Ye die gegenseitige Wagenbenutzung (abgesandt 
am 1. d. Mts.). 


No. 4434 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Fischereiverbot in Frankreich (abgesandt 
am 1. d. Mts.). 


No. 4446 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten der Statistik; Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 27. v. Mts. in Dresden abgehaltenen 
Sitzung (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 4449 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung des $ 13 unter b 
(Abs. 4) der obligatorischen Bestimmungen über die Verladung 
mon N Bohlen und ähnlichem Schnittholz (abgesandt am 

..d. Mts.). 

No. 4478 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 

Ren a kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
..d. Mts.), 


Der günstige Einfluss, welchen der Bau der Bahn für die 
berührte Gegend haben wird, wird sich vor allem in dem Auf- 
schwung bemerkbar machen, welchen Industrie, Handel und 
Verkehr nehmen werden. Befreit von den Erschwernissen des 
theuren Landtransportes werden die gewerblichen und in- 
dustriellen Anlagen mit Ertolg den Wettbetrieb mit anderen 
Werken aufnehmen können, und ist mit Sicherheit zu erwarten, 
dass alsbald eine Erweiterung ihres Absatzgebiets und eine Stei- 

erung ihrer Produktion eintreten wird. Insbesondere kann 
die Wiederaufnahme des Eisensteinbetriebes erhofft werden, wo- 
durch denjenigen Ortsangesessenen, welche zur Zeit in den 
Mechernicher Berkwerken ihren Unterhalt suchen müssen, Ge- 
legenheit zu lohnendem Verdienst in der Heimath gegeben sein 
würde. Von gleich günstigem Binfluss wird die Bahn auf den 
Betrieb der mächtigen Lager plastischen Thones bei Arloff sein, 
welcher trotz seiner vorzüglichen Beschaffenheit bis jetzt nur 
zum geringen Theile abgesetzt werden konnte. Der in der Ge- 
gend von [versheim in grossen Mengen vorkommende Kalk- 
stein, der schon jetzt als gebrannter Kalk zur Düngung in er- 
heblichen Mengen nach Euskirchen und Umgegend Absatz findet, 
wird nach Erbauung der Bahn in den benachbarten kalkarmen 
Gebietstheilen noch ausgedehntere Verwendung finden. a 

Im Verkehrsgebiete der neuen Bahn sind auch ausgedehnte 
Waldungen vorhanden, von denen der 185 ha umfassende Schutz- 
bezirk „die Haardt“ auf dem rechten Uter der Erft sich im fis- 
kalischen Besitz befindet, während der über 4000 ha grosse, 
an Eichen- und Buchenschlagholz reiche „Flammersheimer Wald* 
Gemeindeeigenthum ist. Die jährliche Ausfuhr aus letzterem 
Forstbetrieb allein beträgt schon jetzt etwa 5000 t, jedoch ist 
damit die Höhe der Ertragsfähigkeit bei weitem noch nicht er- 
reicht. Infolge der gegenwärtigen ungünstigen Verkehrsver- 
hältnisse hat in einzelnen Bezirken ein Theil des jährlichen 
Einschlages wegen Mangels an Absatz wiederholt eingespart 
bleiben müssen, wovon die an vielen Stellen sich vorfindenden 
überständigen Hölzer Zeugniss ablegen. Die neue Bahn wird 
wesentlich dazu beitragen, die Erträge der Waldungen zu er- 
höhen und die Waldwirthschaft zu verbessern. 

Besondere Vortheile sind endlich für Münstereifel, die 

rösste Stadt des Kreises Rheinbach und Verkehrsmittelpunkt 
3 sich bis zur Kreisgrenze erstreckenden Hinterlandes, zu er- 
warten. Letzteres zeigt schon ganz den Charakter der ärmeren 
Theile der Eifel und ist lediglich auf den Betrieb von Acker- 
bau, Viehzucht und Waldwirthschaft angewiesen. Der erleich- 
terte Bezug seiner Bedürfnisse und der lohnendere Absatz seiner 
landwirthschaftlichen Erzeugnisse werden demnach für die Be- 
völkerung von vortheilhaftestem Einflusse sein und zur dauern- 
den Hebung und Besserung der wirthschaftlichen Zustände 
beitragen. 


Die hauptsächlichsten Versandgegenstände der neuen Bahn 
werden in Vieh, Kartoffeln, Mehl, Kolonialwaaren, Papier, Wolle, 
Tuch, Häute, Leder, Holz, Kohlen, Eisen, Ziegeln, Sand, Steinen, 
Kalk, Thon u. s. w. bestehen, 


Die Baukosten der, wie schon bemerkt, ungefähr 13,3 km 
langen Bahn sind, ausschliesslich der den Interessenten zur Last 
fallenden, auf etwa 144000 #4 anzunehmenden Grunderwerbs- 
kosten auf 1136000 44. = rund 85400 4 für das Kilometer ver- 
anschlagt. 

(Fortsetzung; folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Lebensmittelmagazine der Eisenbahnen. 


Dierückschrittliche Gewerbegesetzgebung hatBeschwerden 
der verschiedenen Gewerbe gegen einander wegen angeblicher 
Uebergriffe geschaften. Solche werden auch gegen die Konsum- 
und Hausfrauenvereine u. dergl. von den Kaufleuten erhoben. 
Dagegen wendet sich die „Verk.-Ztg.“ wie folgt: So lange solche 
Klagen nicht die Interessen der Eisenbahnbediensteten berühren, 
gehen sie dieselben auch nichts an, aber wenn eine solche un- 
berechtigte oder berechtigte Klage gegen ein Lebensmittel- 
magazin einer Eisenbahn geführt wird, so muss man als Eisen- 
bahner entschieden dagegen Front machen. In einer grossen 
Stadt ist es leicht, seine Bedürfnisse an Lebensmitteln zu decken, 
in kleineren Städten besteht oft nicht einmal ein Gemüsemarkt, 
die Handlungen führen nicht alle nöthigen. Artikel und das 
Brot ist nicht‘so, wie man es von jeher gewohnt war, zu essen. 
Die Streckenbediensteten sind z. B. geradezu auf ein Lebens- 
mittelmagazin angewiesen und müssten oft Hunger leiden, 
wenn nicht rechtzeitig die Lebensmittel vom Magazin eintreffen 
würden. Viele Stationen und Wächterposten sind von einer Or 
schaft zu weit entlegen und nur der Promptheit, mit welcher 
die grossen Lebensmittelmagazine der Eisenbahnen arbeiten, 
ist es zu danken, dass nicht Entbehrungen eintreten, 22 Pa 

Es wäre angezeigt, in allen Stationen Listen aufzulegen 
mit folgenden Fragen: 1. Wie weit ist die nächste Ortschaft 


entfernt? 2. Ist täglich. frisches Fleisch erhältlich? 3. Ist 


täglich frisches Brot erhältlich ? 4. In welcher Entfernung von 


der Station bekommt man ein ordentliches Mittagessen ? Durch 
solche Fragebögen könnte mancher Uebelstand zur Kenntniss 
der Direktion kommen und wäre diese dann in der Lage, bei 
Versetzungen darauf Rücksicht zu nehmen. (Hierauf folgen 
diesbezügliche praktische Vorschläge.) 


Periodische Feststellung der Tara und der Ladefähigkeit 

bei Lastwaggons. 

- Ueber einen hierauf in der Wiener Handelskammer ge- 
stellten Antrag hat dieselbe bei den Bahnverwaltungen an- 
gefragt, ob bei Lastwaggons, an welchen eine Reparatur vor- 
genommen wird, jedesmal nach vorgenommener Reparatur das 
Eigengewicht des Waggons neuerlich festgestellt wird, und an 
TER Niederösterreichischen Stationen Brückenwaagen für 
das Abwiegen der Waggons bestehen. 

Die Bahnverwaltungen kamen dieser Einladung in zuvor- 
kommender Weise nach und sprachen sich sämmtlich überein- 
stimmend dahin aus, dass ein Waggon, an welchem eine Re- 
paratur vorgenommen wurde, jedesmal oder doch in dem Falle, 
als die Reparatur voraussichtlich auf sein Eigengewicht von 
Einfluss sein könnte. einer neuerlichen Abwaage unterzogen 
und dementsprechend tarirt würde. Ausser dem Falle einer 
Reparatur findet überdies noch, eine periodische Revısion des 
Waggongewichtes statt, welche bei manchen Bahnen in kürzeren, 
bei anderen in längeren Intervallen, längstens aber alle zwei 
Jahre erfolgt. Brückenwaagen bestehen in allen grösseren und 
auch in vielen kleineren Stationen. Angesichts dieser Er- 
klärungen seitens der Bahnverwaltungen hielt die Kammer Jie 


. von denselben betrefts der Tarirung der Lastwaggons und der 


Aufstellung von Brückenwaagen getroffenen Vorkehrungen für 
vollkommen ausreichend und bemerkte nur, dass, wenn jemand 
in einem konkreten Falle Anlass zu einer Klage haben sollte, 
er sich an die betreffende Handels- und Gewerbekammer um 
Intervention wenden möge. 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Unternehmer für die 
Erbauung von Lokalbahnen, Viktor Noback in Prag, die Be- 
willisung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Lokal- 
bahn, event. Strassenbahn mit elektrischem Betriebe von dem 
Bahnhofe der Buscehtöhrader Eisenbahn in Karls- 
bad in die Stadt Karlsbad bis zur Neuen Wiese und 
von da auf und neben der sogenannten Marienbaderstrasse bis 
zum Freundschaftssaale daselbst mit eventueller Verlängerung 
bis Birkenhammer, ferner dem Ingenieur Vinzenz Polla 
in Budapest eine gleiche Bewilligung für eine Trambahn, even- 
tuell für eine elektrische Bahn von der Marine-Schwimm- 
schule in Pola über S. Policarpo längs der Riva zum Bahn- 
hote der Istrianer Staatsbahn daselbst mit einer Ab- 
zweigung zum Kaiserwalde auf die Dauer von sechs Mo- 
naten ertheilt. 


Ein Umschlagplatz bei Wien. 

Die Verwaltung der Oesterreichischen Nordwestbahn ist 
beim Handelsministerium um die Bewilligung zum Bau einer 
Verbindungsbahn zwischen dem Nordwestpahnhofe in Wien und 
der Donauuferbahn, der Etablirung eines Umschlagplatzes und 
der Anlage eines Bahnhofes eingeschritten. Bislang war die 
Verbindung der Nordwestbahn mit der Donauuferbahn nur über 
Jedlersee hergestellt und besorgte die Nordbahn von dort aus 
über Floridsdorf den auf der Nordwestbahn sich bewegenden 
Güterverkehr nach der Donauuferbahn. Schon gelegentlich der 
Donauregulirung hatte die Nordwestbahn die Gründe zur 
Etablirung eines Bahnhofes und Umschlagplatzes an der Donau- 
uferbahn erworben, dieselben aber weiterbegeben und erst jetzt 
stellt sich das Bedürfniss ein, eine direkte Verbindung herzu- 
stellen. Das diesbezügliche Gesuch erliegt jetzt zur Begut- 
achtung bei der Generaldirektion der Staatsbahnen als betriebs- 
führende Direktion der Donauuferbahn und steht wohl einer 
günstigen Entscheidung desselben kaum etwas Erhebliches im 
Wege, zumal das angestrebte Ziel auf die Verkehrsverhältnisse 
der Nordwestbahn von wesentlichem Einfluss sein soll. 


Herbstsession des Oesterreichischen Eisenbahnrathes. 

In seiner neuen Zusammensetzung versammelte sich der 
Staats-Eisenbahnrath am 29. Oktober d. J. unter dem Vorsitze 
des Handelsministers zur ersten Sitzung der diesjährigen Session. 
Der Minister wies in seiner Eröffnungsrede darauf hin, dass die 
Organisation der Staats-Eisenbahnverwaltung vom Jahre 1884 
den Staats-Eisenbahnrath nicht nur in Bezug auf die Anzahl 
seiner Mitglieder auf eine breitere Basis gestellt hat, sondern 
dass auch die Aufgaben, welche dem Staats-Eisenbahnrathe 
zufielen. grössere und wichtigere geworden sind. Mit aufrich- 
tiger Genugthhuung könne er auf Grund der abgelaufenen Funk- 


 tionsperiode konstaliren, dass der Staats-Eisenbahnrath diesen 


Aufs..ben vollauf. gerecht geworden sei und in juder Hinsicht 
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die Erwartungen erfüllt'habe, die an seine Wirksamkeit ge- 
knüpft wurden. Zahlreiche dankenswerthe Anregungen seien 
aus seiner Mitte hervorgegangen und haben, so weit es nur 
immer die Verhältnisse zuliessen, die ausgiebigste Berücksich- 
tigung gefunden. Nach einigen geschäftlichen Mittheilungen 
wird sodann die -Angelobung der anwesenden Mitglieder des 
Staats-Eisenbahnrathes vorgenommen und hierauf infolge Ein- 
ladung des Vorsitzenden zur Wahl der so wie im Vorjahre für 
die Vorberathung der Verhandlungsgegenstände bestellten 
Komitees geschritten und zwar für Personentarife und Fahr- 
ordnung, für das Tarifwesen überhaupt und für allgemeine An- 
Bean eiten. Nachdem von seiten der Vertreter der General- 

irektıon der Oesterreichischen Staatshahnen, sowie einzelner 
Antragsteller eine Begründung der eingebrachten Vorlagen, 
bezw. der Anträge stattgefunden hat, werden dieselben den so 
gewählten Komitees zur Vorberathung und Berichterstattung 
überwiesen, und traten diese Komitees unmittelbar nach der 
Sitzung zur Konstituirung und weiteren Verhandlung zusammen. 
In der nächsten, auf den 31. Oktober anberaumten Sitzung wird 
die meritorische Berathung der Verhandlungsgegenstände nach 
der vorliegenden Tagesordnung erfolgen. (Darüber berichten 
wir demnächst.) Der Handelsminister hat die Zusammensetzung 
des dem Präsidenten der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen beizugebenden ständigen Beirathes vollzogen und 
zu Mitgliedern dieses Beirathes den Hofrath und General- 
inspektor der Oesterreichischen Eisenbahnen in Pension Johann 
Ritter Wagner von Wagensburg, den Ministerialrath in Pension 
Anton Ritter von Schauenstein, und den Kaiserlichen Rath 
Otto Huber wieder, dann den Obersten des Generalstabskorps 
und Chef des Eisenbahnbüreaus des Generalstabes Emil Ritter 
von Guttenberg, und den Vizepräsidenten der Niederöster- 
reichischen Handels- und Gewerbekammer, Metallwaarenfabri- 
kant Friedrich Wilhelm Haardt neu berufen. 


K.K. Staatsbahnen im fremden Betriebe. 

Dem soeben erschienenen Berichte über die finanziellen 
Verkehrs- und Betriebsverhältnisse der im fremden Betriebe 
gsestandenen K. K. Staatsbahnen im Jahre 1836 entnehmen wir 
nachfolgende Daten: I. Staatsbahn Kriegsdorf-Römerstadt: Die 
Gesammteinnahmen betrugen im Jahre 1885 23351 fl., im Jahre 
1886 27815 fl, die Gesammtausgaben betrugen im Jahre 1885 
24723 fl., im Jahre 1886 24117 fl. und nahmen in Anspruch von 
den Betriebseinnahmen im Jahre 1885 86,27 pCt., im Jahre 1886 
85,81 pCt. Der sich hiernach ergebende Betriebsüberschuss 
betrug im Jahre 1885 3 628 fl, im Jahre 1886 3 697 fl. II. Staats- 
bahn Erbersdorf-Würbenthal: Die Gesammteinnahmen betrugen 
im Jahre 1885 43936 fl., im Jahre 1886 41762 fl., die Gesammt- 
ausgaben betrugen im Jahre 1885 45449 fl, im Jahre 1886 
40795 fl. und nahmen in Anspruch von den Betriebseinnahmen 
im Jahre 1885 97,33 pCt. im Jahre 1886 96,59 pCt. Der sich 
hiernach ergebende Betriebsüberschuss betrug im Jahre 1885 
486 A., im Jahre 1856 966 Al. III. Mürzzuschlag-Neuberg: Die 
Gesammteinnahmen beliefen sich im Jahre 1855 auf 50729 Al, 
im Jahre 1886 auf 49191 fl., die Gesammtausgaben betrugen im 
Jahre 1885 32869 fl, im Jahre 1886 33227 fl. und nahmen in 
Anspruch von den Betriebseinnahmen im Jahre 1885 63,40 pOt., 
im Jahre 1886 66,82 pCt. Der sich demgemäss ergebende Be- 
triebsüberschuss beziffert sich im Jahre 1885 auf 17859 fl, im 
Jahre 1886 auf 15963 A. IV. Unter-Drauburg-Woltsberg: Die 
Gesammteinnahmen beliefen sich im Jahre 1885 auf 69292 fl., 
im Jahre 1886 auf 72471 fl., die Gesammtausgaben betrugen im 
Jahre 1885 65465 fl., im Jahre 1886 69 875 fl. und nahmen in An- 
spruch von den Betriebseinnahmen im Jahre 1885 91,81 pOt., 
im Jahre 1886 94,22 pCt. Der sich demgemäss ergebende Be- 
triebsüberschuss beziffert sich im Jahre 1885 auf 3897 fl, im 
Jahre 1886 auf 2595 A. 


Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft: 
Deutsch-Altenburg-Hainburg eröffnet. 

Am 1. November 1887 ist die Theilstrecke Deutsch- 
Altenburg - Hainburg, in Fortsetzung der bereits im Betriebe 
stehenden Lokalbahnstrecke Bruck a. d. L.- Deutsch-Altenburg, 
mit der Station Hainburg und der Personenhaltestelle Hainburg 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 

Die Station Hainburg wird für den Eilgut- und Frachten- 
verkehr, die Personenhaltestelle Hainburg für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet. 

Vom obigen Tage angefangen wird der Stückgutverkehr 
in der Haltestelle Deutsch-Altenburg eingestellt, und bleibt 
diese Haltestelle nur für den Personen-, Gepäck- und Eilgut- 
verkehr, sowie für Frachten in ganzen Wagenladungen offen. 


Galizische Carl-Ludwigbahn: 
Dembica-Rozwadow mit Abzweigung eröffnet. 

Am 30. Oktober er. wurde die von der Station Dembica 
der Hauptbahn Krakau-Lemberg abzweigende normalspurige 
99,546 km lange Lokalbahn Deinbica - Soböw - Rozwadöw un 
deren 7,549 km lange Abzweigung Soböw-Nadbrzezic dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. 
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Ersparnissprämie bei den Oesterreichischen Staatsbahnen. 

‘ine solche wurde vor einiger Zeit in der Höhe von ca. 
52 000 fl. den Betriebsdirektionen zur Vertheilung an die unter- 
stehenden Organe angewiesen. Diese Prämie resultirte aus den 
Ersparungen, welche durch eine rationelle Ausnutzung der Züge 
im Gegenhalte zum Vorjahre im abgelaufenen Betriebsjahre 
ersielt wurden und geschah die Vertheilung genau im Verhält- 
nisse zum erzielten Erfolge. Von den danach auf die einzelnen 
Betriebsdirektionen vertheilten Summen entfielen 60 pCt. auf 
die exponirten Verkehrsorgane und 30 pCt. auf die exponirten 
Zusförderungsorgane, der Rest auf diejenigen Organe, welche 
auj die Durchführung des Verkehrs Einfluss nehmen konnten. 
Seitens der exekutiven Organe wurden nun alle Bahnamts- und 
Stationsvorstände, alle Verkehrs- und Magazinbeamten, alle 
Wagen- und Magazinaufseher, alle Heizhausleiter und Maschinen- 
aufseher, ferner alle Maschinenführer und Heizer betheiligt, 
also de facto durchwegs Personen, welche durch persönliches 
Eingreifen einen grossen Antheil an diesem erfreulichen Resul- 
tale hatten. 


Mitbenutzungsvertrag für die Strecke Agram-Sissek. 

Die seit längerer Zeit seitens der Südbahngesellschaft mit 
den Königlich Ungarischen Staatsbahnen geführten Verhand- 
lungen hinsichtlich des Abschlusses eines Mitbenutzungsver- 
trages für die Südbahnstrecke Agram-Sissek sollen beendet sein. 
Der Mitbenutzungsvertrag wurde in der Art abgeschlossen, wie 
seinerzeit derjenige mit der Oesterreichischen Regierung hin- 
sichtlich der Strecke Innsbruck-Wörgl. — Gleichzeitig wurde 
Bine Tarifübereinkunft zwischen beiden Bahnyerwaltungen ver- 
einbart. 


Kaschau-Oderberger Eisenbahn: Vicomte de Maistre. 

Ueber die Thätigkeit des demnächst aus seiner Stellung 
scheidenden Generaldirektors Vicomte de Maistre im Eisenbahn- 
dienst liegen uns folgende Notizen vor: Im Jahre 1850 als 
diplomirter Ingenieur civil aus der Ecole centrale des arts et 
metiers in Paris hervorgegangen, war de Maistre von 1850 bis 
April 1855 bei der Französischen Ostbahn als Sousingenieur 
und als Chef de section beim Bau der Strecken Strassburg- Weissen- 
burg und Mülhausen-Paris thätig. Sodann diente derselbe vom 
Mai 1855 bis August 1869 als Kabinetschef des Generaldirektors 
(Generaldirektionssekretär), darauf als Verkehrschef und schliess- 
lich als Vertreter der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
bahngesellschaft für ihre Linien auf dem Gebiete der Ungarischen 
Krone. Seit ı. August 1869, also seit 18 Jahren, war de Maistre 
Generaldirektor der K. K. pr. Kaschau-Oderberger Bahn. 

Sein Wirken bei dieser Bahn, welche — als er dieselbe 
übernahm — dem Bankerott nahe war und heute den Ruf einer 
der bestadministrirten Bahnen Oesterreich - Ungarns geniesst, 
ist allgemein bekannt und darf dieses Resultat als sein Werk 
bezeichnet werden. Hoffen wir, dass die Oesterreichische Re- 
gierung, in Anerkennung der Verdienste, die sich de Maistre 
wn den Staat und das Kaschau-Oderberger Unternehmen er- 
worben hat, Gelegenheit nehmen wird, dessen noch ungeschwächte 
esta. und Geschäftskenntniss in ihrem Dienste zu ver- 
werthen. 


Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten. 

Die diesjährige Vortragssaison wurde am 25. Oktober d.J. 
mit einem Rückblicke auf die Klubereignisse seit der letzten 
Generalversammlung vom Präsidenten Regierungsrath Dr. Li- 
harzık eröffnet. Ein herzlicher Nachruf wurde dem um den Klub 
hochverdienten, infolge seiner Ernennung zum Betriebsdirektor 
der K. K. Staatsbahnen in Innsbruck geschiedenen Ausschuss- 
rathe v. Scala gewidmet; die Statutenänderung wurde behörd- 
lich genehmigt; die Anzahl der Mitglieder beläuft sich auf 707 
wirkliche und 47 unterstützende; das Programm der Vorträge 
bezeichnet hervorragende Männer der Wissenschaft. Dieselben 
wurden auch durch den vom Nationalökonomen Protessor 
R. v. Stein über die Städtebildung und die Eisenbahnen gehal- 
teen Vortrag glänzend inaugurirt. 


Nachträgliche Konstatirung eines Gewichtsabganges. 
(Präjudizialfall.) 

Die Königlich Ungarısche Kurie (Oberster Gerichtshof) 
hat entschieden, dass ein ohne Intervention der Eisenbahnorgane, 
wenn auch sofort nach der Abfuhr der betreffenden Waare aus 
dım Bahnhofe von der Partei erhobener und durch Zeugen 
bestätigter Gewichtsabgang keinen solchen Verlust bildet, für 
welchen die Eisenbahn gemäss $ 64 Alinea 4 des Betriebs- 
reglements haftet. — In den Motiven wird ausgeführt, dass, 
wenn auch ein solcher Abgang äusserlich nicht wahrnehmbar 
ist, es doch die Pflicht der die betreffende Sendung über- 
nchmenden Partei oder ihrer Leute gewesen wäre, den Zweifel 
wegen der Uebereinstimmung des Gewichtes der Waare bahn- 
aıntlich und zwar noch vor deren Abfuhr aus dem Bahnhofe 
durch Nachwaage beheben zu lassen, um dadurch auch der 
Bahnanstalt die Gelegenheit zu geben, die Erhebungen wegen 
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ieses Abganges im Bahnbereiche pflegen zu können. Durch 
die. Entfernung der Waare aus demselben würde die Unter- 
suchung hierüber erschwert, wenn nicht gar unmöglich gemacht 
und bei aller Glaubwürdigkeit derjenigen Zeugen, welche bei 
der nachträglichen Abwaage im Lokale der Partei zugegen 
waren, ist es doch nicht ausgeschlossen, dass dieselbe seit der 
Uebernahme bis dahin eine solche Aenderung erfahren habe, 
welche einen Gewichtsabgang nach sich zieht, für den die Bahn- 
anstalt nicht haften kann. 


Börsenbericht und Koursnotiz. B 
Die lauten Jubelrufe der Delegation bei deren Ansprache 
durch den Kaiser über die zuversichtliche Aussicht und die 
Bestrebungen aller Mächte auf die Erhaltung des Europäischen 
Friedens wurden beim Publikum durch die Demissionsdrohung 
Grevy’s, durch die Erkältung des Deutschen Kaisers und den 
Zweifel über den Besuch des Ozaren in Berlin, sowie den neuer- 
lichen Ansturm gegen die Russischen Werthe, mehr aber durch 
die Getreidezollerhöhungen in Deutschland etwas abgeschwächt. 
Der Eisenbahnmarkt ist unbestimmt und unklar bezüglich der 
Gesammttendenz, obwohl der niedrige Wasserstand in der 
Donau die der Dampfschifffahrt zugedachten Frachten den 
Bahnen in solchen Massen zuführt, dass viele derselben einen 
empfindlichen Wagenmangel leiden. Kleinere Steigerungen ver- 
zeichnen Nordbahn (2560),. Elbethalbahn (172,50), grössere Busch- 
t&hrader (A 795,—, B 221,50) und zwar auf das übrigens demen- 
tirte Gerücht, dass die Regierung die Fusion der beiden Linien 
bald genehmigen werde. Gewichen sind etwas Carl-Ludwig- 
bahn (212,50), Staatsbahn (222,—) und Südbahn (86,25) ohne spe- 
ziellen Grund. 


Niederländische Korrespondenz. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 


In dem Budget der Niederländischen Staatseisenbahnen 
für das Jahr 183838 sind die Anlagekosten aut 3800000 fl. test- 
gestellt. Von dieser Summe entfallen auf: Direktion und all- 

emeine Ausgaben 194600 fl; Anlage der Eisenbahn: 
a wenlen Arstorder 615 000 f.; Zwolle-Almelo 8 000 fl., Dord- 
recht-Elst 85 000 fl., Amersfoort-Nymegen 197 000 fl.. Zaangegend- 
Enkhuizen 20700 fl., Stavoren-Leeuwarden 48000 fl., Nymegen- 
Venlo 25000 f., Rotterdam-Hoek van Holland 1000000 A, 
Zwaluwe-Herzogenbusch 510 000 4., Groningen-Delfzyl 230 0004.; 
Erweiterungskosten der Eisenbahn Maastricht - Breda 
385000 fl. Rozendaal-Vlissingen 20000 fl, Rotterdam-Breda 
80.000 fl., Ueberbrückung des Hollandsch Diep 35 000 fl., sonstige 
Ausgaben 318200 fl. 

Der dem Etat beigefügten Uebersicht der seitens des 
Staates ausgeführten und noch auszuführenden Bauten ist 
folgendes zu entnehmen: ; 

Die von dem Staat gebauten und im Betriebe stehenden 
Linien haben eine Gesammtlänge von 1318182 km #*) und zwar 
Arnheim-Leeuwarden 168,415 km, Harlingen-Preussische Grenze 
127,609 km, Meppel-Groningen 76,835 km, Zutphen-Preussische 
Grenze 59,678 km, Maastricht-Breda 179,937 km, Rozendaal- 
Vlissingen 76,344 km, Venlo-Preussische Grenze 2,993 km, 
Utrecht-Boxtel 60,140 km, Breda-Moerdyk 18,509 km, Zwaluwe- 
Rotterdam 34,986 km, Zweigbahn nach dem Güterbahnhof in 
Rotterdam 2,280 km, Helder-Amsterdam 83,879 km, Zwaluwe- 
Zevenbergen 7,895 km, Arnheim-Nymegen 19,084 km, Zwolle- 
Almelo 44,662 km, Dordrecht-Elst 93,612 km, Verbindungsbahn 
mit Ressen 1,990 km, Amersfoort-Kesteren 31,500 km, Zaandam- 
Enkhuizen 50,144km, Stavoren-Leeuwarden 50,449km, Nymegen- 
Blerik 59,428 km, Zwaluwe- Waalwyk 29475 km, Groningen- 
Delfzyl 38,333 km. i 

(Hierzu kommen noch die von dem Belgischen Staat über- 
nommenen Linien Zevenbergen-Grenze und Rozendaal-Breda, 
resp. 23,562 und 24,050 km.) ? 

Im Bau begriffen sind: die Linie von dem Güterbahnhof 
bis zum Entrepot in Amsterdam 1,547 km, die Strecke Schiedam- 
Maassluis der- Eisenbahn von Rotterdam nach Hoek van Hol- 
land 11,912 km, die Strecke Waalwyk-Vlymen der Eisenbahn 
von Zwaluwe nach Herzogenbusch 11,074 km, also im ganzen 
24,533 km. b ; 

Das Expropriationsgesetz für die letzterwähnten Strecken 
(Maassluis-Hoek van Holland und Vlymen-Herzogenbusch) ist 
erlassen. H 

Die Anlagekosten der im Betriebe befindlichen Linien 
betrugen Ende Juni 1887 im ganzen 253434 680 fl. = 183 849 fl. 
pro Kilometer. 
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dort aufgeführten Linien mehrfach abweichen von den 
stehenden genauern Angaben. Die Redaktion. 


Die Expropriationskosten bezifferten sich Ende Juni 1837 


. auf 35.043 316 fl. 
Konzession wurde ertheilt für den Bau und Betrieb einer 
Eisenbahn 
1. von Woensdrecht nach der Belgischen Grenze in der Rich- 
tung nach Antwerpen, 
2. von Sauwerd nach Roodeschool (Lokalbahn). $ 
Die een Konzessionsgesuche für den Bau und Betrieb 


von Eisenbahnen sind bei der Regierung in Berathung: 
1. Amsterdam nach Ymuiden, 
9. Amsterdam über Koudekerk nach Rotterdam, 
3. Harlingen nach der Preussischen Grenze in der Richtung 
nach Gronau, mit Zweigbahn von Oldenzaal nach Enschede, 
4. Nykerk nach Amsterdam mit Zweigbahnen nach Amersfoort 
und Hilversum, i 
5. Veenendaal nach Wageningen (Lokalbahn), 
6. Winterswyk nach der Preussischen Grenze in der Richtung 
nach Coesfeld (Lokalbahn), 
7. Enschede nach Oldenzaal (Lokalbahn), 
8. Zeist nach Hilversum (Lokalbahn), 
9. Gouda nach Gorinchem (Lokalbahn), 
10. Hilversum nach Leiden (Lokalbahn), 


- 11. Gouda nach Baanhock, 


12. Bunnik nach Zeist. 


w— 0 - 


Aus Italien. 
Organisationsänderung. 


Bei dem Mittelmeernetz hat sich die Betriebsinspektion 
in Florenz als ein zu ausgedehnter Bezirk herausgestellt, um 
die Arbeiten der Bahnerhaltung und anne 
sachgemäss überschauen zu können; mit 1. November wir 
eine neue Inspektion mit dem Sitz in Siena errichtet. Dieser 
werden die Linien Empoli-Chiusi und Asciano-Montepescali zu- 
getheilt, jedoch ohne diese Endstationen, welche bei Florenz 
verbleiben. Die Eintheilung ist nunmehr folgende: I. Betriebs- 
direktion Turin mit den Betriebsinspektionen 1. Turin, 2. No- 
vara, 3. Mailand, 4. Voghera, 5. Alessandria, 6. Bra, 7. Genua, 
8. Sarzana, 9. Florenz, 10. Siena, 11. Civitavecchia. II. Betriebs- 
direktion Neapel mit den Inspektionen 1%. Rom, 13. Neapel, 
14. Potenza, 15. Taranto, 16. Cotrone, 17. Reggio. 


Die neuen Eisenbahnbauten. 

Der in Florenz erscheinende „Economista“ bespricht die 
neuen gegenwärtig schwebenden Eisenbahnbauten vom volks- 
wirthschaftlichen Standpunkt aus in dem Sinne, dass unter den 
gegenwärtigen Verhältnissen der Staat diese Bauten aus finan- 
ziellen und technischen Gründen nicht selbst ausführen möge. 
Das Blatt wünscht eine Ueberlassung an die Privatthätigkeit, 
unbeschadet einer strengen staatlichen Autsicht, und unter- 
breitet dem Minister Saracco zwei Punkte zur Erwägung: 1. die 
baldige Ausgleichung der vom Staat eingegangenen Schuldver- 
Blohöungen bezüglich des Eisenbahnwesens und 2. Befreiung 

es Staates von dem Zwange, behufs der Eisenbahnbauten und 
der Beschaffung der Kapitalien dazu den öffentlichen Kredit in 
Anspruch nehmen zu müssen, 


Eröffnung der Strecken Cuneo-Roccadebaldi und Busto 
Arsizio-Saronno. 

Von der Linie Cuneo-Mondovi ist die Strecke bis 
Roccadebaldi am 8. Oktober zur Eröffnung gelangt und ent- 
hält auf die Länge von 20 km ausser der Anfangsstation Cuneo 
die Haltestelle Civalleri Canale, Station Beinette, 
Haltestelle Margarita, Station Pianfei und Pogliola 
sowie die Haltestelle Roccadebaldi; letztere schliesst die 
Strecke vorläufig ab, bis der 6 km lange Rest der Bahn bis 
Mondovi dem Verkehr überwiesen werden kann. 

Von Novara-Seregno wurde die Strecke Busto 
Arsizio-Saronno am 6. Oktober eröffnet. 

Desgleichen am 9. Oktober die Dampftrambahn Cas- 
tigliole-Venasca, der Piemontesischen Dampftramgesell- 
schaft gehörig, 7% km lang. 


Der Eisenbahnbetrieb nen Manövern in der Provinz 
milia. 

Welche aussergewöhnlichen Anforderunger bei den er- 
wähnten Manövern an die Betriebskraft der Bahnen des Adria- 
netzes gestellt worden sind, lässt sich aus dem Bericht darüber 
ermessen. Nach diesem waren behufs Aufmarsches der Truppen 
innerhalb 5 Tagen 900 Offiziere, 30000 Mann, 1600 Pferde und 
220 Geschütze bezw. Fahrzeuge nach der Manövergegend zu 
schaffen, und zwar von den Stationen Bologna, Castelfranco, 
Modena, Reggio Em., Parma, Pontenure und Piacenza aus, was 
mit 35 Sonderzügen geschah; dazu traten noch 10 Züge mit 
zurückgehenden leeren Wagen. Nach beendigter Heerschau 
waren 1400 Offiziere, 40000 Mann, 1800 Pierde und 275 Ge- 
schütze und Fahrzeuge in 6 Tagen nach den Garnisonorten 
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zurückzuschaffen, wozu 48 Sonderzüge (ohne die 25 Leerzüge 
und 10 Lokomotivenzügen) erforderlich waren. Dazu trat noch 
die grosse Anzahl der mit der Bahn zu betördernden Zuschauer 
(namentlich zum Tage der grossen Parade bei Rubiera), welcher 
Verkehr ausser den möglichst verstärkten fahrplanmässigen 
noch 17 eingelegte Personenzüge nöthig machte; für diesen 
Tag waren ferner 6 besondere Züge nach und 7 von Rubiera 
für die Königliche Familie, deren Begleitung und fremde Gäste 
erforderlich. Auf der Station Rubiera stieg an diesem Tage 
die Anzahl der abzufertigenden Züge von der täglichen Zahl 
18 auf 54. — Bei den Militärzügen musste ein Drittel der Mann- 
schaften in Wagen mit Bänken befördert werden, während für 
den Rest Wagen III. Klasse vorhanden waren. Nach dem Be- 
richt hat sich der gesammte ausserordentliche Betrieb glatt 
und ohne Unfall bewerkstelligen lassen. 

In welchem Masse die Nebenzweige des Eisenbahn-Dienst- 
betriebes in Anspruch genommen wurden, ist auch aus der 
Angabe ersichtlich, dass beispielsweise vom 1. bis 10. Septem- 
ber zwischen den beiden Stationen Piacenza und Lavino an 
Dienst-, Staats- und privaten Depeschen insgesammt 25140 
Stück gewechselt wurden. 

(Auch im Vergleich mit unseren Deutschen Bahneinrich- 
tungen, bei welchen letzteren plötzliche Truppen- und Massen- 
transporte vielfach vorkommen bezw. vorgesehen sind, können 
diese Leistungen als achtungswerthe bezeichnet werden. D. Red.) 


Oberstgerichtliche Erkenntnisse. 


Unfall durch Scheuwerden der Pferde anlässlich eines ver- 
kehrenden Zuges. 


Laut Entscheidung des K. K. Obersten Gerichtshofes 
hat der geschlossene Eisenbahnschranken nicht blos den Zweck, 
das Weiterfahren zu verhindern, sondern auch den Fahrenden 
aufmerksam zu machen, dass ein Zug im Kommen sei. Wenn 
daher ein Pferd vor einem bei offenem Schranken verkehrenden 
Zuge scheu wird und dadurch ein Schaden entsteht, so ist 
dieses ein Ereigniss im Verkehre. In den Entscheidungsgründen 
wird ausgeführt, dass ein solches Ereigniss gemäss dem Oester- 
reichischen Unfallgesetze vom 5. März 1869 R.-G.-Bl. No. 27 
auch dann von der Eisenbahn zu vertreten ist, wenn der Unfall 
nicht auf, sondern vor dem Bahnkörper dadurch eingetreten ist, 
dass der den Fahrweg absperrende Bahnschranken aus Fahr- 
lässigkeit offen geblieben ist. Das erstinstanzliche Urtheil hatte 
die auf Entschädigung und Schmerzensgeld gerichtete Klage 
deshalb abgewiesen, weil sich der Unfall nicht auf dem Bahn- 
körper ereignete und aus diesem Grunde sogar den von der 
Bahn angebotenen Beweis über die zum Scheuwerden geneigte 
Natur des fraglichen Pferdes und daher dasselbe in angemessener 
Entfernung vom Bahnschranken zu halten gewesen wäre, für 
überflüssig erachtet. Die beiden oberen Instanzen erklärten 
aber, dass das erwähnte Gesetz keinen Unterschied mache, ob 
der Unfall selbst auf dem Bahnkörper erfolgt ist oder nicht, 
wenn vermuthet werden kann, dass derselbe wie im fraglichen 
Falle durch das Offenlassen des Schrankens seitens der Bahn- 
anstalt bezw. durch das Verschulden ihrer Leute verursacht 
wurde. Um sich von der Ersatzpflicht zu‘ befreien, liegt der 
Eisenbahn nach $ 2 des citirten Gesetzes der Beweis ob, dass 
der Unfall ohne ihr Verschulden erfolgt sei, ein solches muss 
aber in dem ÖOffenlassen des Schrankens angenommen werden, 
da derselbe auch den Zweck hat, die Fahrenden aufmerksam 
zu machen, dass ein Zug im Kommen sei, was im fraglichen 
Falle die Ursache sein konnte, dass die Pferde nicht in an- 
gemessener Entfernung vom Bahnkörper gehalten wurden. 


Entscheidung des Oesterreichischen Obersten Gerichtshofes in 
einer Enteignungsangelegenheit. 


Nach den Bestimmungen des $ 24 des Enteignungsgesetzes 
(vom 18. Februar 1878 R.-G.-Bl. No. 30) hat das Gericht bei der 
Feststellung der Entschädigung nach den Grundsätzen des Ver- 
fahrens ausser Streitsachen vorzugehen; demgemäss hat das 
Gericht bei dieser Feststellung im Sinne der Anordnungen des 
$2 Z.5 und 6 des Kaiserlichen Patentes vom 9. August 1854, 
No. 208 R.-G.-Bl. ungeachtet der Zuziehung von Sachverständigen 
von Amtswegen, für ein allseitig zweckentsprechendes Ver- 
fahren zu sorgen; es ist daher die allfällige Einvernehmung 
von Zeugen nicht ausgeschlossen, zumal das Gericht in diesem 
besonderen Verfahren nach $ 30 des Gesetzes vom 18. Februar 
1878 an keine Beweisregeln gebunden ist, daher es dem Gerichte 
unbenommen sein muss, soweit es nicht amtliche Kenntniss 
besitzt, ad informandum alle jene gesetzlich zulässigen Er- 
hebungen zu pflegen, durch welche es in die Lage gesetzt wird, 
die Werthverhältnisse zu prüfen, die Sachverständigen bei Ab- 
gabe ihres Gutachtens anzuleiten und danach die grössere oder 
geringere Stichhaltigkeit der Entschädigungsansprüche des Ent- 
eigneten beurtheilen zu können. In den Gründen zu dieser am 
3. Mai 1887 erflossenen Entscheidung, mittelst welcher die dies- 


93, 


bezüglichen Entscheidungen .der beiden unteren Instanzen als 
verfrüht aufgehoben wurden, wird ausgeführt, dass nach den 
erwähnten Gesetzesbestimmungen die Sachverständigen die 
thatsächlichen Voraussetzungen der für die Feststellung der 
Entschädigung massgebenden Verhältnisse, sowie die übrigen 
Grundlagen ihrer Werthberechnung, insbesondere bezüglich der 
Werthverminderung des zurückgebliebenen Theiles einer ent- 
eigneten Liegenschaft, protokollarisch anzugeben haben; dass 
diesen Vorschriften bei dem bezirksgerichtlichen Entschädigungs- 
verfahren nicht im vollen Umfange diesfalls entsprochen wurde, 
daher auch die von dem Enteigneten naiflhaft gemachten Zeugen 
ausser den Sachverständigen zu vernehmen gewesen wären. 


Verschiedenes. 
Der Doncaster Unfall. 

Der am 16. September d. J. Mittags nahe bei Doncaster 
(England) stattgehabte Unfall ist nicht allein wegen der schlim- 
men Folgen, sondern auch wegen der eigenthümlichen Veran- 
lassung bemerkenswerth. Der „Railroad Gazette“ entnehmen 
wir darüber das Folgende: 

Doncaster ist eine lebhafte Verbindungsstation auf der 
Hauptstrecke der Great Northern Eisenbahn, welche selbst unter 
Englischen Bahnen durch die Schnelligkeit ihrer Expresszüge 
eine hervorragende Stelle einnimmt. Der Ort ist aber ferner 
berühmt durch die dort einmal im Jahre stattfindenden grossen 
Pferderennen, zu welchen aus der Pferde züchtenden Bevölke- 
rung von Yorkshire eine gewaltige Anzahl von Besuchern zu 
erscheinen pflegt. Eine ziemliche Zahl von Seitengleisen ist 
lediglich zur Abfertigung der Sonderzüge bestimmt und da, 
wie gedacht, der Fall jährlich nur einmal vorkommt, so sind 
die bezüglichen Einrichtungen von vorübergehender und billiger 
Art. Abschluss- und Blocksignale für diese Seitengleise wür- 
den zu kostspielig erschienen sein; bei den Vergnügungszügen 
werden daher in alter Weise Flaggen und Handweichen benutzt. 
Da das Englische Kupeesystem dem Fahrpersonal den Durch- 
gang durch den ganzen Zug behufs der Billetprüfung nicht 
gestattet (und muthmasslich auch weil die Züge nur knapp mit 
Personal besetzt sind), ist es gebräuchlich vor dem Einlaufen 
in die Stationen zu jenem Zweck anzuhalten. Ein zwischen 
den Gleisen angebrachter schmaler Holzsteg gestattet dem Zug- 
führer von Wagen zu Wagen zu gehen, um die Billets zu prüfen 
und einzusammeln. Ein solcher Steg, welcher nur bei den ge- 
dachten Sonderzügen benutzt wird, befindet sich bei Hexthorpe, 
einige Meilen westlich von Doncaster. Es ist dort keine regel- 
mässige Personenstation, feste Signale sind nicht vorhanden. 

Ein Vergnügungszug aus Sheffield, mit etwa 1100 Passa- 
gieren, welcher hier zur Billetprüfung anhielt, wurde 


gedeckt durch Bahnarbeiter mit rothen Flaggen; der hinter- , 
her kommende fahrplanmässige Durchgangszug aus Liverpool 
fuhr aber, da es nicht gelang, seine Geschwindigkeit rechtzeitig 
genügend zu mässigen, in die 4 letzten Personenwagen hinein, 
wobei 19 Personen sofort getödtet und einige 70 
mehroder wenigerschwer verletzt wurden. Von. 
den letzteren sind 4 inzwischen ebenfalls gestorben. 

Die Lokomotive des (der Manchester, Sheffield und Lin- 
colnshire angehörigen) Expresszuges verlor Schornstein und 
Buffer, aber dessen Wagen blieben unbeschädigt und die Passa- 
giere kamen mit einem tüchtigen Stoss davon. Dieser Zug war 
mit einer nicht - automatischen Vacuum - Bremse ausgerüstet, 
welche sich nach dem Unfall in Ordnung befand. Die einzige 
Erklärung für den Unfall ist daher die, dass der Führer des 
Expresszuges, obwohl seit 16 Jahren als solcher im Dienst, an 
die während der Wettrennwoche gebräuchlichen besonderen 
Massregeln nicht dachte und beim Erblicken des auf „Sicher- 
heit“ stehenden Semaphore-Signals versäumte, sich nach rothen 
Flaggen zwischen letzterem und dem stillstehenden Zuge um- 
zusehen. 

Unter gewöhnlichen Verhältnissen hält der Englische 
Führer einen scharfen Ausblick nach dem nächsten Semaphore- 
Signal, hat er aber erst einmal sich überzeugt, dass es auf 
„Sicherheit“ steht, so lässt die Schärfe seines Ausblicks nach, 
bis er sich dem nächsten Distanz-Signal nähert. Augenschein- 
lich ist dieser Gebrauch theilweise die Ursache des Unfalls. 
Es kommt hinzu, dass der Expresszug eine scharfe Kurve zu 
passiren hatte und von ihm aus der Vergnügungszug nur auf 
kurze Entfernung vorher gesehen werden konnte. 

Der Unfall bestätigt ganz besonders den Satz, dass das 
bessere und neuere Semaphore-Signalsystem nicht unwirksam 

emacht werden sollte durch die veraltete Signalisirung mit 
farbigen Flaggen, besonders wenn zahlreiche Sonderzüge die 
Gefahr vermehren. Der Wunsch, die Züge in schnellerer Folge 
als gewöhnlich abzulassen, verleitete unzweifelhaft zur Weg- 
lassung des Blocksystems, welches, durch Festhaltung einer 
regelmässigen Fernhaltung der Züge von einander (gewöhnlich 
etwa 2 Meilen), es unmöglich macht, einen plötzlich bedeutend 
erhöhten Verkehr zu bewältigen, es sei denn, dass man die Signal- 
buden einander näher rückt. Dies verursacht aber natürlich eine 
beträchtliche Mehrausgabe und kommt einem schweren Zoll auf 
einen nur etwa eine Woche dauernden Verkehr gleich. Die Eisen- 
bahnbeamten sind der Meinung, dass in den Händen vorsich- 
tiger Männer jenes System der Flaggensignalisirung bei dem 
Doncaster Rennverkehr nicht als unzulässig erscheine, da es 
während 40 Jahren ohne Unfall angewendet sei; indessen ein 
unsicheres System muss früher oder später unausbleiblich zu 
Untällen führen. H. 


I’. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. November d. J. wird von der im Bau befindlichen Eisenbahnstrecke 
Allenstein-Soldau-Illowo die 30,33 km lange, dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte 
Allenstein zu unterstellende Theilstrecke Allenstein-Hohenstein i/Ostpr. dem öffent- 


lichen Verkehr übergeben werden. 


Auf derselben werden folgende gemischte Züge mit Personenbeförderung in 


II. bis IV. Wagenklasse, nach Ortszeit, verkehren: 


Waren dient nur als Haltepunkt für den 
Personenverkehr. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte treten 
für die Wismar-Karower Eisenbahn in 
Kraft: 

1. der Lokaltarif für die Beförderung 

von Personen, Reisegepäck und 


2 Hunden, 


2. der Lokaltarif für die Beförderung 
al 804 866 861 863 von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
un Gem. Gem. Stationen Gem. Gem. den Thieren, . 

8 Zug Zug Zug Zug 3. 0 ee ah 5 Y ; 
e Druckexemplare der Tarife sind au 
km | 2.4. Kl, | 2.4. Kl. 4 Kl. | 2—4 Kl. allen Brationen käuflich zu haben. 
\ 4 Der Betrieb der Wismar - Karower 
0,0 11.44 622 Abf. Allenstein . Ank. 9.00 511 Eisenbahn wird durch die Betriebsver- 
14,5 12.18 228 Ganglau. 8.26 4.36 waltung der Wismar-Karower Eisenbahn 
19,5 12.29 (=) Stabigotten 8.13 4.22 in Wismar geleitet, welche die Bahn in 
25,1 12.44 756 v  Grieslinien. .. . . 7.59 4.07 allen Betriebs- und Verkehrsangelegen- 
30,3 12.56 809 .|Ank. Hohenstein i/Ostpr. . Abf. 7.46 3.55 heiten zu vertreten hat. 
Die Fahrtzeiten sind in der Richtung der Pfeile zu lesen. Wismar, den 2. November 1837. (2431) 
Die Personen- und Gütertarife sind bei allen Stationen verkäuflich. Wismar-Karower Eisenbahn. 


Bromberg, den 3. November 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2430) 


Neuhaldensleber Eisenbahn. Am 


November cr. wird die Neuhal- 


Wismar - Karower Eisenbahn. Am 
13. November 1837 wird unsere 71,44 km 
lange, von Hornstorf nach Karow füh- 
rende, die Bezeichnung Wismar-Karower 
Eisenbahn tragende Bahnstrecke mit den 
Stationen Hornstorf, Warkstorf, Neu- 
kloster i/M,, Warin, Blankenberg i/M., 
Brüel i/M., Weitendorf, Sternberg. i/M., 
Borkow, Below, Goldberg i/M., Wendisch- 
Waren, Damerow, Karow dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben werden. Die 


Wismar-Karower Eisenbahn schliesst in 3. 


Hornstorf (zwischen Wismar und Kart- 
low) an die Wismar - Rostocker Eisen- 
bahn, in Blankenberg an die Mecklen- 
burgische Friedrich-Franz-Eisenbahn und 
in Karow an die Güstrow-Plauer und 
Mecklenburgische Südbahn unmittelbar 
an. Die Stationen, mit Ausnahme von 
Wendisch-Waren, sind für unbeschränkte 
Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren 
und Gütern eingerichtet; Wendisch- 


densleber Eisenbahn mit den 
AnschlüssenandieStaatsbahn- 
höfeNeuhaldenslebenundEils- 
leben für den Personen-, Vieh- 
und Güterverkehr in vollem Um- 
fange eröffnet. > 
Mit dem obigen Tage treten ausser 
dem Lokal-, Personen-, Vieh- 
und Gütertarif noch der Nach- 
trag18S zumNorddeutschenVer- 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt,) 


_ vember neuen Stils 1837 ab wir 


an. 1 a 


Beihlattm N0.06 dar Zeitung dos Vereins Deutscher Fisenbahn-Verwalttnoen, 


Berlin, den 5. November 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


bandsgütertarif und der Tarif für 

den Norddeutschen Kohlen- 

verkehr iin Kraft. Exemplare dieser 

Tarife sind auf den Stationen käuflich 

zu erlangen. (2432H&V) 

Neuhaldensleben, den 1. November 1837. 
Der Vorstand. 


2. Eröffnung von Stationen für den 


Güterverkehr. 

Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Am 4. November ]. J. wird un- 
sere an der Strecke Mainz-Worms bele- 
gene neue Güterstation Weisenau 
unter Beschränkung auf den Verkehr 
mit Frachtstückgut und Güter in Wagen- 
ladungen, sowie lebende Thiere in Wa- 
genladungen bei Beförderung mit Güter- 
zügen unter den gültigen allgemeinen 
Bestimmungen dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. 

Mainz, den 31. Oktober 1837. (2433) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


3. Güterverkehr. 

Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. November d. J. treten ermässigte Aus- 
nahme - Tarifsätze für Mehl zwischen 
Cöpenick und Moabit einerseits und den 
südlichen Stationen der Werrabahn an- 
dererseits, sowie ermässigte Tarifsätze für 
Blankenburg i. Thür. in Kraft, 

Nähere Auskunft ertheilen die Abterti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 1. November 1897. (2434) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Frachtstückgut-Verkehr der Stationen 
„Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof, Frank- 
furt a/M.-Taunus- und Frankfurt a/M.- 
Main-Weser-Bahnhof.‘‘ Voraussichtlich 
wird am 1. Januar 1888 die Station 
„Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof“ für den 
Frachtstückgut- Verkehr eröff- 
net und werden die Stationen „Frank- 
furt a/M.-Taun.-Bhof.“ und „Frankfurt 
a/M.-Main- Weser-Bhof.“ für den gleichen 
Verkehr geschlossen werden. 

Auf den letztgenannten beiden Bahn- 
höfen werden bis auf Weiteres der Eil- 
gutverkehr sowie der durch die Personen- 
züge bediente Leichen-, Fahrzeuge- und 
Viehverkehr noch abgefertigt.- 

Eine Aenderung der bisherigen Tarif- 
sätze tritt nicht ein. 

Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. (2435) 


Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
Vom 1. November alten Stils /13. No- 
die Sta- 
tion Bobruisk der Libau-Romnyer Bahn 
in den Russisch-Böhmischen Flachstarif 
vom 1. Oktober 1886 n. St. aufgenommen. 
Es gelten für den Verkehr der Station 
Bobruisk die für den Verkehr mit der 
Station Minsk L. R. E. bestehenden 
Transportbedingungen und Tarifsätze 
mit einem Zuschlage von 47,46 Kopeken 
für 100 kg. 

Bromberg, den 25. Oktober 1887. (2436) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Güter, 
welche zu den in den Tarifen enthaltenen 
Frachten für Mainz - Hafen abgefertigt 
werden, unterliegen für die Ueberführung 
derselben zwischen Centralbahnhof Mainz 
und Haien stets den besonderen dafür 
festgesetzten Gebühren, welche z. Z. für 
Güter der Klassen A. I und B. 3 4, für 
Güter des Spezialtarifs I2.% und für 
Güter des Spezialtarifs IL und Ill 1.4 
pro Wagen ohne Unterschied des ver- 
ladenen Gewichtes betragen. 

Mainz, den 31. Oktober 1837. (2437) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Vom 1. November d. J. ab werden die 
Sätze der Spezialtarife I—-III des dies- 
seitigen Lokal-Gütertarifs um je 5 4 
pro 10000 kg ermässigt. 

Dahme, den 27. Oktober 1837. (2438) 

Die Direktion 
der Dahme - Uekroer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Am 15. November d. J. kommt 
zu dem Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung Niederschlesischer Steinkohlen und 
Kokes nach Stationen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn ete. vom 15. Ok- 
tober 1886 ein Nachtrag IV zur Ein- 
führung, welcher neue Frachtsätze für 
Station Hainburg der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn(Oester- 
reichische Linien) enthält. Exemplare 
des Nachtrages sind durch die betheilig- 
ten Güterexpeditionen und das hiesige 
Auskunftsbüreau, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 

Berlin, den 28. Oktober 1837. (2439 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Reichsbahn-, Staatsbahn- und Nassau- 
Pfälzischer Verkehr. Mit Gültigkeit 
vom 1. November d.J. ab treten für den 
Verkehr zwischen Lindenbach einerseits 
und Ars a. d. Mosel und St. Ingbert 
andererseits direkte Ausnahmesätze für 
Eisenerze etc. in Kraft. Das Nähere ist 
auf den betreffenden Stationen zu er- 
fahren. (2440) 

Fıankfurt a/M., den 31. Oktober 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Für den direkten Güterverkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Hannover sowie der 
Hoyaer und Warstein-Lippstadter Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona an- 
dererseits tritt mit dem 1. Dezember d. J. 
ein neuer Tarif in Kraft, wodurch der 
bisherige Tarif für diesen Verkehr auf- 
gehoben wird. 

Ferner wird gleichfalls zum 1. Dezem- 
ber d. J. der Nachtrag 4 zum Gütertarif 
für den Staatsbahnverkehr Altona-Olden- 
burg herausgegeben. 

Durch den neuen Tarif, bezw. den 
Nachtrag 4 werden verschiedene Er- 
mässigungen eingeführt, in einigen Fällen 
jedoch treten gegen die bisherigen Sätze 
Erhöhungen ein. Soweit letzteres der 
Fall ist, Bleiben die seitherigen Sätze noch 
bis zum 15. Dezember cr, bestehen. 


Der neue Tarif sowie der Nachtrag 4 
sind in den Güterexpeditionen vom 
15. November ab käutlich zu haben. Bis 
dahin ertheilt das Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Direktion Auskunft. 

Hannover, den 29. Oktober 1887. (2441) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Lokal-Gütertarif. Am 1. Dezeinber d.J. 
wird die bisher nur für den Wagen- 
ladungsverkehr eingerichtete, zwischen 
den Stationen Gondek und. Schroda be- 
legene Haltestelle Pierzchno auch für 
den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet. 
Die Tarife berechnen sich nach dem 
Kilometerzeiger. 

Breslau, den 1. November 1887. (2442) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Süddeutschen Verbands - Güter- 
tarif, Verkehr zwischen Deutschen Bah- 
nen, Theil Il, Heft No. 5 (Main-Neckar- 
bahn-Bayerischer Verkehr) vom 1. April 
1887 wird am 1. Dezember 1. J. ein Nach- 
trag ausgegeben, durch welchen ab 15. De- 
zember & J. einige Frachtsätze zwischen 
Friedrichsfeld und Heidelberg einer- und 
Würzburg und Heidingsfeld andererseits 
erhöht werden. 

München, den 28. Oktober 1887. (2443) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch - Belgischer und Rheinisch- 
Westfälisch-Belgischer (Rheinisch-Köln- 
Minden-Belgischer, Bergisch - Märkisch- 
Belgischer und Bergisch-Märkisch-Grand 
Central Belge) Güterverkehr. Der Ar- 
tikel 6 der regiementarischen Bestim- 
mungen zu den in den vorbezeichneten 
Verbandsverkehren bestehenden Güter- 
tarifen erhält hinsichtlich der Ueber- 
lastung der Wagen durch die Versender 
eine Aenderung dahin, dass die an den 
Wagen vermerkte Tragfähigkeits- 
ziffer (früher als „grösstes Ladegewicht“ 
bezeichnet) nicht überschritten werden 
darf und dass bei Nichtbeachtung dieser 
Bestimmung die festgesetzte Konven- 
tionalstrafe verwirkt wird. 

Köln, den 2. November 1887. (2444) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Hessische Ludwigsbahn. Am 4. No- 
vember ]. J. erscheint der XI. Nachtrag 
zu unserem vom 1. April 1885 gültigen 
Lokal-Gütertarif. Derselbe enthält Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für die für 
den Frachtstückgut-, sowie den Wagen- 
ladungsverkehr eröffnete Station Wei- 
senau und ist von unserem Tarifbüreau, 
welches auch Auskunft ertheilt, zu be- 
ziehen. 

Mainz, 31. Oktober 1837. (2445) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahn-Verband. In den Tarithetten I A 
und I B—F werden die Taxen der Schnitt- 


| tabelle B des Ausnahmetarits No. 9 (für 


Steine des Spezialtarifs III) wie folgt 


geändert: 
mit sofortiger Wirkung: 
für Liestal. von 16 auf 12 Cts. 
„ Freiburg 
i/Schweiz . ,„ 


68,45 „ 59 „ 
mit Wirkung vom 1. Februar 1888: 

für Ostermundin- 

gen . . . von 4845 auf 49 Ots. 

„ Schönbühl . „ 43% „44 „ 

Ferner wird mit Wirkung vom 15 De- 
zember 1. J. die Taxe der Klasse B 
Erzingen -Romont (Tarifheft IA) von 
254 auf 264 Ots. erhöht. 

Karlsruhe, den 1. November 1887. (2446) 

Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 

Einführung eines Nachtrages II zum 
Lokal-Gütertarif (Theil II) vom 15. Sep- 
tember 1886. Mit 15. November 1837 ge- 
langt ein Nachtrag II zum Lokal-Güter- 
tarif (Theil II) vom 15. September 1886 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. Aufnahme eines neuen Ausnahme- 
tarifes XIV für den Transport von 
Umzugseffekten (Möbeln u. dgl.) in 
mit festen Seitenwänden versehenen 
versperrbaren Möbelwagen und 

II. Aenderungen und Ergänzungen. 
Exemplare dieses Nachtrags sind so- 
wohl im Oeconomate in Wien, als auch 
bei der diesseitigen Betriebsdirektion in 
Lemberg und in sämmtlichen gesell- 
schaftlichen Stationen zu beziehen. 

Wien, den 29. Oktober 1897. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


(2447) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Für Eisenbahnfahrzeuge auf 
eigenen Rädern laufend treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro Achse im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende April 1888 in Kraft: 


AM 
Von Seidenberg nach Zimony (Sem- 
lin) transit 
a) bei einem Eigenwicht von we- 
niger als 3500 kg pro Achse . 89,76 
b) bei einem Eigengewicht von 
3500 kg pro Achse und darüber 92,70 
Von Tetschen Oe. N. W. B. oder 
Bodenbach Oe. U. St. E. G. nach 
Zimony (Semlin) transit.. . 01,85 
Wien, am 28. Oktober 1897. (2448) 


Die Betriebsdirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
Mit Wirkung vom 3. November f. ge- 
langt zur Einführung der Provisorische 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck, dann Gütern aller Art, 
lebenden Thieren, Fahrzeugen und Lei- 
chen im Lokalverkehre auf der am glei- 
chen Tage zu eröffnenden, der diesseiti- 
gen Verwaltung unterstellten Lokalbahn 
„Holland’s Noorderkwartier“ (von Hoorn 
bis Medemblik), sowie im direkten Ver- 
kehre zwischen den an dieser Strecke 
belegenen Stationen einerseits und den 
übrigen Stationen der Holländischen 

Eisenbahngesellschaft andererseits. 
(2449) 


Amsterdam, 26. Oktober 18837. 
Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 
5. Submissionen. 
Die Lieferung von: 


a) 6 Stück Personenzug - Lokomotiven 
(Verbundanordnung) und 


b) 4 Stück Personenzug-Tenderlokomo- 
tiven 
soll vergeben werden. 

Termin zur Eröffnung der Angebote 
ist auf - ; 
Dienstag, den 2.Novemberd.J, 

Vormittags11l Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
hier zur Einsicht aus und werden auch 
gegen Einsendung von 4 A (bezw. 2 MM 
für jede Lokomotivgattung) verabfolgt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Hannover, den 28. Oktober 1887. (2450) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Eineiserner Bockkrahn neue- 
ster Konstruktion von 10000 kg 
Tragfähigkeit und 7,2 m lichter Weite 
zwischen den Ständern, sowie 3 Güter- 
schuppen-Wandkrähne von je 
1250 kg Tragfähigkeit, sämmtlich neu 
und ungebraucht, sind billig zu verkaufen. 
Näheres in der Expedition d. Bl. (2451) 


II. Privat- Anzeigen. 


Buxtehude | 
Bau- Maschinenbau- Ascher « Haler,Schule 
Eintritt: Juli, Oklober Januar u. April, 
Vorbereitungseintritt täglich. Progr grafis 
e ne ‚Schulgeld. soM 


1 


ASS 


Ein theoretisch und praktisch gebil- 
deter ’ 


Bau-Ingenieur, 


Mitte 30 Jahre, erfahren in allen Eisen- 
bahn - Vorarbeiten, Bau- und Abrech- 
nungsarbeiten, sucht geeignetes Enga- 
gement. 

Gefl. Feo.-Offerten unter P. J. 823 an 
Haasenstein & Vogler, Cölna/Rh. erbeten. 


anerkannt bester 


der und 
Schieber. 


| 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Seibstthätige regulirbare Schmierapparate 
. für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Uylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
Fett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
gesetzlich geschützt; 


3=- Feuerfeste Chamottsteine 
von M. 65,00 pr. Mille an, 
Cupolofensteine etc., 
Ia Backofenplatten, 


äusserst dauerhafte 
Pflaster-Steine u. -Platten 


empfiehlt 
Margarethenhütte bei Bautzen 
Hermann Schomburg. 


/ Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf:"" 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 


# he und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u, Signalleitungen, 
Zngbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. £ 
Drahtkordeln für Läutewerke, 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile tür schiefe Ebenen, 


| Drahtseile für Seilbahnen, 

! | Schiebebühnenseile, Trajectseile. 

| Blitzableiter. 

3” Telegraphen-, Telephon- und _ 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr. Leitungsmaterial 


Drahtverdichtungsringe 
4 für Dampf- und Wasserröhren, 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Oöln. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


al 18) 
tur con- 
sistentes 
Fett. 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Soeben erschien: 


Engelmann’s Kalender für Eisenbahn -Verwaltungs- 


Beamte pro 1888 (6. Jahrgang) 


nebst Adressbuch des ges. Beamtenstandes. 


2 Theile. 30 Bogen. 


Subser.-Preis für Beamte: Rm. 2,—. 


Der Inhalt ist 


um 7 Bogen vermehrt und enthält überaus wichtige Beiträge. 


Berlin W., Lützow-Str. 16. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutrcher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Julius Engelmann. 


hu! 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3, — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


N 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
t. Rat Beug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Vesterreichi j 
handlung vierteljährlih. « » . 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deu 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ....r* 20 Mk 
für sämmtliche BEER Staaten jährlich N 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

gratzeratr. 132 SW. hier) einzusenden. > 

Samm'liche offirielle Ins e sind an die Expedition 


at 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 Aw) MIDI En ED SEIREN 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs : 


Dr. jur. W. Koch, 


schen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
. ... 4 Mk. 


tsch- 


. 23 Mk. 


Deutscher Eisenbahn-Verw 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang 


1887. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


durch die Expedition) bezogenen 


Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


altungen. 


Berlin, den 9. November 1887. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrs- 
verband. 


Vereins-Notizen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Ausgabe des Alphabetischen 
Verzeichnisses d. Eigenthums- 
merkmale d.Eisenb.-Güterwgn. 


Vereins-Kilometerzeiger. 
Vereins-Güterwagenpark-Verz. 
Rundschreiben. 


Aus dem Deutschen Reich: 
Königl. E.-D. Elberfeld: 
Personalien. StationDeutzB.M. 
Kiel-Nordostseekanal: 
Vorarbeiten. 


Inhnale: 


Direktionsbezirk Bromberg: 
Eröffn. d. Strecke Allenstein- 
Hohenstein i/Ostpr. 

Wasserumschlagsverkehr in 
Frankfurt a/M. 

Neuhaldensleber Eisenbahn. 

Wismar-Karower Eisenbahn, 

Hessische Ludwigsbahn, 

Sekundärbahn Berlin-Wriezen. 

Mecklenb. Friedrich-F'ranzbahn. 

Frankfurter Güter - Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

Budget der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen für 1888/89. 

Ueberweisung der während der 
Eisenbahnfahrt gelesenen Zei- 


Aus Frankreich: 
Die Gepäckuntersuchung an der 
Zollgrenze. Bierversand. 
Aus der Schweiz: 
Schmalspurbahnen. 
Schweizerische Nordostbahn. 
Aus Italien: 
Mittelmeernetz: Ergebnisse des 
Betriebsjahres 1886/87. 
Reggio -Ventoso: Umwandlung 
der Spurweite. 
Gepäckzustellung in Rom. 
Eisenbahn in Massauah. 
NiederländischeKorrespondenz: 
Niederländisch-Indische Staatsb. 
Niederl. Reichstelegraphen. 
Reichstelegraphen Niederländ.- 


Türkische Eisenbahntruppen. 
Amerikanische Mittheilungen: 
Beamtenverhältnisse, 
Bücherschau: 
Kalender f. Eisenbahntechniker. 
Verschiedenes: 
Internat. Eisenbahnkommission, 
Französische Eisenbahntruppen, 
Transvaal-Eisenbahn, 
Vermehrung der Adhäsion von 
Lokomotivrädern durch Elek- 
trizität. 
Offizielle Anzeigen: 
1. Verkehrsstörungen, 
2, Güterverkehr. 
3. Submissionen. 
4. Verkauf von Altmaterialien. 


Frankfurter Lokalbahnen. tungen an Krankenhäuser. 


Indiens. Privat-Anzeigen. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 17. November d. J. treten die Verwaltungen des 
Deutschen Eisenbahn- Verkehrsverbandes zu 
Berlin, Anhalter Bahnhof, zur 5. regelmässigen Verbandsver- 
sammlung zusammen, um über diejenigen Anträge Beschluss 
zu fassen, welche ihnen auf Grund der Beschlüsse der ständigen 
Kommission zu unterbreiten sind. Letztere hat seit der am 
2/3. Juni d. J. zu Freiburg i. Br. stattgehabten 4. Verbands- 
versammlung zweimal getagt und zwar am 30/31. August zu 
Rastede bei Oldenburg und am 27/29. Oktober zu Hannover. 
Dass diese Kommission, sowie die für Vorbearbeitung der zur 
Berathung überwiesenen wichtigeren Angelegenheiten ein- 
gesetzten Unterkommissionen in hervorragend eifriger Weise 
gearbeitet haben, ergibt die Reichhaltigheit der nachstehend 
mitgetheilten Tagesordnung, zumal wenn der Umfang und die 
Bedeutung der einzelnen im Entwurfe festgestellten Dienst- 
anweisungen in Betracht gezogen wird. Es stehen nämlich auf 
der Tagesordnung nachstehende Berathungsgegenstände: ; 

1. Herausgabe einer Dienstanweisung, enthaltend einheitliche 
Vorschriften über die Verladung von Kolli- Gütern auf 
offenen Wagen mit Rücksicht auf die Betriebssicherheit. 

2. Ergänzung der bereits in der 4. Verbandskonferenz be- 
schlossenen und allgemein angenommenen „Grundsätze und 
Allgemeine Bedingungen für die Zulassung und Einstellung 
von Privat-Güterwagen“ durch einen Zusatz, betreffend die 
Beförderung von Gasolien und ähnlichen Mineralöl-Produkten 
in Kesselwagen, sowie durch eine Bestimmung, dass, wenn 
die Ent- oder Beladung der Kesselwagen ausserhalb der 
Heimathstation auf Privatgleisen erfolgt, für die Dauer des 
Aufenthalts der Wagen auf letzteren die tarifmässige Straf- 
miethe nicht erhoben wird. 

3. Herausgabe einer Dienstanweisung, enthaltend einheitliche 
Vorschriften über die Behandlung der nur bedingungsweise 
zur Beförderung zugelassenen Güter (Ausführungsbestim- 
mungen zur Anlage D zum Betriebsreglement für die Eisen- 

. bahnen Deutschlands). 
Diese Dienstanweisung soll enthalten: 
Abschnitt A. Allgemeine Bestimmungen über die Ver- 
packung, Verladung und Behandlung der hier in Rede 


stehenden Güter, insbesondere der feuergefährlichen, 

sowie über Vorsichtsmassregeln beim Ausbruche eines 

Brandes solcher Güter; 

Abschnitt B. Auszug aus Anlage D zum Betriebsreglement 
nebst den von den Eisenbahnverwaltungen erlassenen 
Ausführungsbestimmungen ; 

Abschnitt‘ C. Besondere Vorsichtsmassregeln bei Behand- 
lung der mit feuergefährlichen Flüssigkeiten gefüllten 
Kesselwagen ; 

Abschnitt D. Besondere Vorschriften über die Auf lieferung 
und Annahme von Sprengstoffen ; 

Abschnitt E. Alphabetisches Verzeichniss der in der An- 
ss D ausgeführten Artikel nebst Angabe des Ver- 
fahrens gegen Entzündung. 

4. Vereinbarungen zur Herbeiführung eines einheitlichen Ver- 
fahrens bei Mittheilungen über Verkehrsstörungen. 

; Dip heieliehS Bestimmungen über Beförderung von Brief- 
auben. 

6. Ergänzung bezw. definitive Annahme der schon in der 
4. Verbandsversammlung berathenen und daraufhin provi- 
sorisch zur Annahme gelangten Dienstvorschrift der Eisen- 
bahnen zu der Militär-Transportordnung für Eisenbahnen 
im Kriege und zum Militärtarif für Eisenbahnen. 

7. Vereinfachung der Regelung von Fracht- und Entschädigungs- 
reklamationen. 

Während die Arbeiten des Eisenbahn-Verkehrsverbandes 
nach Massgabe dessen satzungsmässiger Aufgabe im allgemeinen 
direkt nur für die Eisenbahnverwaltungen selbst interessant 
zu sein pflegen, indem Anweisungen für Vereinfachung des 
Geschäftsganges und zur Herbeiführung einer Uebereinstimmune 
desselben bei den betheiligten Verwaltungen vereinbart werden, 
haben von den nach vorstehender Tagesordnung zur Beschluss- 
fassung gelangenden Anträgen einige ein sehr erhebliches 
Interesse für das Publikum. Dieselben werden daher, wenn sie 
zur Annahme und Einführung gelangen, dem noch jungen und 
ne bekannten Verbande in weiteren Kreisen neue Freinas 
zZ ren, 


on 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die dem Direktorium der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft ın Wien unterstellte, am 1. d. Mts. 
dem öffentlichen Verkehr übergebene, 9,9 km lange Linie 
Deutsch - Altenburg - Hainburg, Reststrecke der Lokalbahn 
Bruck a/L.-Hainburg, ferner die einer Aktiengesellschaft ge- 
hörige, von der Centralleitung der K. K. priv. Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eısenbahngesellschaft am 23. v. Mts. in Be- 
trieb genommene, 90 km lange normalspurige Lokalbahn Lem- 
berg-Belzec (Tomaszöw) sind — nach Mittheilung der geschäfts- 
führenden Direktion — als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 

Ausgabe des Alphabetischen Verzeichnisses der Eigen- 
thumsmerkmale der Eisenbahn - Güterwagen. Seitens der ge- 
schäftsführenden Direktion ist das neu aufgestellte vorgenannte 
Verzeichniss an die Vereins-Verwaltungen vertheilt worden; 
durch dasselbe wird das im Mai 1885 ausgegebene Verzeichniss 
nebst sämmtlichen bisher zu demselben erschienenen Nach- 
trägen aufgehoben. 

Vereins - Kilometerzeiger. Die Kilometerzeiger No. 15 
(Holsteinische Marschbahn), No. 21 (Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn), No.22(Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn), 
No. 25 (Neuhaldensleber Eisenbahn), No. 50 (Werra-Eisenbahn), 
No. 61 (K. K. priv. Böhmische Westbahn), No. 80 (Erste 
Ungarisch - Galizische Eisenbahn) hat die geschäftstührende 
Direktion neu, zu den Kilometerzeigern No. 3 (Badische Staats- 
eisenbahnen), No. 36 (Königl. Eisenbahndirektion zu Elberfeld), 
No. 37 (Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt) und zur 
Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern je den I, Nachtrag, 
ferner zum Kilometerzeiger No. 42 (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Magdeburg) den II. Nachtrag, zum Kilometer- 
zeiger No. 35 (Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg) den 
V. Nachtrag und zu den Kilometerzeigern No. 34 (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Breslau) und No. 45 (Königlich Sächsische 
Staatseisenbahnen) Je den VI. Nachtrag ausgegeben. Die bisher 
gültigen Kilometerzeiger No. 15, 21, 22, 50, 61 und 80 (letzterer 
nebst Nachtrag I), sowie die in der Zeit vom 1. Juli 1881 bis 
Ende Oktober 1887 ausgegebenen Nachträge zur Sammlung von 
Vereins-Kilometerzeigern sind aufgehoben und aus den Händen 
der Dienststellen zuruckzuziehen. 

Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat die Güterwagenpark-Verzeichnisse No. 13 
(Halberstadt - blankenburger Eisenbahn), No. 15 (Holsteinische 
Marschbahn), No. 25 (Neuhaldensleber Eisenbahn), No. 40 (Kö- 
nigliche Eisenbahndirektion [linksrheinische] zu Köln) und No. 88 
(Niederländische Staatseisenbahnen) neu und zur Sammlung von 
Güterwagenpark-Verzeichnissen den I. Nachtrag herausgegeben. 
Die bisher gültigen Güterwagenpark-Verzeichnisse No. 1 (Aachen- 
Jülicher Eisenbahn), 13, 15, 40 und 88 sowie alle bis Ende Okto- 
ber d. J. ausgegebenen Nachträge zur Sammlung von Güter- 
wagenpark - Verzeichnissen werden aufgehoben und sind aus 
den Händen der Dienststellen zurückzuziehen. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4412 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ausgabe des alphabetischen Verzeichnisses 
der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn - Güterwagen (abge- 
sandt am 1—4. d. Mts). 

No. 4467 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Stıecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 4471 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
park-Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 4477 vom 2.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 4484 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Dienstuntähigkeits- u. s. w. Statistik (ab- 
gesandt am 5. d. Mts.). 

No. 4485 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Abonnement auf das technische Vereins- 
Organ (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 4487 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld: Personalien. Station 
Deutz B.M. 

k Der bisherige Präsident der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Elberfeld, Herr Thielen, nahm in dem „Amtsblatt der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld“ unter dem 26. 
v. Mts. mit folgenden Worten Abschied: „Mit Allerhöchster Ge- 
nehmigung von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
als Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion nach Han- 


nover versetzt, scheide ich mit dem Ablauf dieses Monats aus 
meinem hiesigen Amte. Indem ich mich hierbei von den Be- 
hörden, Dienststellen und Beamten des Direktionsbezirks Elber- 
feld verabschiede, danke ich denselben für das mir stets ent- 
gegengebrachte Vertrauen und für die wirksame und bereit- 
willige Unterstützung, die sie mir in meiner Amtsthätigkeit 
haben zu Theil werden lassen. Wie mir die Zeit meines hiesigen 
amtlichen Wirkens stets eine ANNE und ungetrübte Er- 
innerung bleiben wird, so bitte ich, auch mir ein freundliches 
Andenken bewahren zu wollen.“ 

Die am 1. Oktober erfolgte Schliessung der Station Deutz 
B.M. für den Frachtstückgutverkehr erstreckt sich, wie die 
Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld bekannt macht, 
nicht auf den Versand von Frachtstückgütern der an 
diese Stationangeschlossenen Werke. 


1 
| 
{ 
1 
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Kiel-Nordostseekanal: Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahn - Direktion zu Altona ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von Kiel aus zur Verbindung der 
Staatsbahn mit dem Nordostseekanal in der Nähe der Mündung 
desselben bei Holtenau beauftragt worden. 


Frankfurter Lokalbahnen. 

Unter dem 6. September d. J. wurde von der Königlichen 
Regierung zu Wiesbaden die Konzession für Bau und Betrieb 
von Dampf-Strassenbahnen für Personen: und 
Güterverkehr von Frankfurt a/M.-Sachsenhausen nach Neu- 
Isenburg einerseits und nach Niederrad und Schwanheim an- 
derseits der Lokalbahn-Bau- und Betriebs-Gesell- 
schatt zu Hannover, Hostmann& Cie. ertheilt und 
sind diese Projekte, nachdem am 24. September die Frankfurter 
Stadtverordnetenversammlung den bezüglichen Vertrag mit 
obiger Firma mit grosser Majorität genehmigte, nunmehr per- 
fekt geworden und gelangen sofort zur Ausführung. 

Die ca. 13 km langen Linien, welche noch eine Fortsetzung 
in das Hessische Gebiet erhalten dürtten, werden mit normaler 
Spurweite, aber geringsten Längenradien von 40 m Rad. zur 
Ausführung kommen und sind ganz besonders für den Arbeiter- 
verkehr nach und von den Vororten bestimmt, sowie auch für 
den Verkehr mit dem schönen Frankfurter Stadtwalde. 


Direktionsbezirk Bromberg: 
Eröffnung der Strecke Allenstein-Hohenstein i/Ostpr. 

Am 15. d. Mts. wird von der im Bau befindlichen Eisen- 
bahnstrecke Allenstein-Soldau-Illowo die 30,33 km lange, dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte Allenstein zu unterstellende 
Theilstrecke Allenstein-Hohenstein i/Ostpr. mit den Stationen 
bezw. Haltestellen Ganglau, Stabigotten, Grieslinien und Hohen- 
stein i/Ostpr. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 


Wasserumschlagsverkehr in Frankfurt a/M. 

Am 25. Oktober v.J. wurde an dem neu eröffneten rechts- 
mainischen Hafen in Frankturt a/M. eine Hatenstation für den 
Wasserumschlagsverkehr in Wagenladungen unter gewissen 
Beschränkungen eröffnet, da der Verkehr nur aut den oberhalb 
der Main-Neckarbrücke gelegenen Gleisen bewältigt werden 
musste. Da nunmehr die Gleise auf dem rechtsmainischen 
Hafenbahnhof sämmtlich hergestellt sind, findet der Wasser- 3 
umschlagsverkehr durch Vermittelung der rechtsmainischen, 
der Rn Eisenbahudirektion zu Frankfurt a/M. unter- 
stellten Hafenstation jetzt in unbeschränkter Weise statt. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 

Am 3. d. Mts. (und nicht am %5. v. Mts., wie in No. 88 

d. Ztg. mitgetheilt wurde) ist die Neuhaldensleber Eisenbahn j 
mit den Anschlüssen an die Staatsbahnhöfe Neuhaldensleben | 
und Eilsleben für den Personen-, Vieh- und Güterverkehr in 
vollem Umfange eröffnet worden. 


Wismar-Karower Eisenbahn. 

Am 13. d. Mts. wird die 71,44 km lange, von Hornstorf 
nach Karow führende, die Bezeichnung Wismar -Karower 
Eisenbahn tragende Bahnstrecke mit den Stationen Hornstorf, 
Warkstorf, Neukloster i/M., Warin, Blankenberg i/M., Brüel i/M., 
Weitendorf, Sternberg i/M., Borkow, Below, Goldberg i/M, 
Wendisch-Waren, Damerow und Karow dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. Die Wismar-Karower Eisenbahn 
schliesst in Hornstorf (zwischen Wismar und Kartlow) an die 
Wismar-Rostocker Eisenbahn, in Blankenberg an die Mecklen- 
burgische Friedrich-Franz-Eisenbahn und ın Karow an die 
Güstrow-Plauer und Mecklenburgische Südbahn unmittelbar an. 
Die Stationen, mit Ausnahme von Wendisch-Waren, sind für 
unbeschränkte BRIEOSENE von Personen, Gepäck, Leichen, 
Fahrzeugen, lebenden Thieren und Gütern eingerichtet; Wen- 
disch-Waren dient nur als Haltepunkt tür den Personenverkehr. 

Der Betrieb der Wismar-Karower Eisenbahn wird durch 
die Betriebsverwaltung der Wismar-Karower Eisenbahn in Wis- 
‚mar geleitet, welche die Bahn in allen Betriebs- und Verkehrs- 
angelegenheiten zu vertreten hat. 
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Hessische Ludwigsbahn. 

Am 4.d. Mts. ist die an der Strecke Mainz-Worms der 
Hessischen Ludwigsbahn belegene neue Güterstation 
Weisenau unter Beschränkung auf den Verkehr mit Fracht- 
stückgut und Güter in Wagenladungen, sowie lebende Thiere 
in Wagenladungen bei Beförderung mit Güterzügen unter den 
gültigen allgemeinen Bestimmungen dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. 

Die nach Beschluss der letzten Generalversammlung und 
im Einverständniss mit der Verwaltung der Ludwigsbahn an- 
gestrengte Klage auf Ausschüttung der einstweilen für die 
gesetzliche Reserve bestimmten Rücklage ist nach der „K. Z.* 
vom Mainzer Landgericht dahin entschieden worden, dass die 
Auszahlung gestattet wird; die Gesellschaft habe durch die 
regelmässige Tilgung ihrer Prioritätsschulden bereits dem Er- 
fordernisse des Gesetzes genügt. Den eingeleiteten Feststel- 
lungsprozess will man nicht weiter verfolgen. Danach ist an- 
zunehmen, dass schon für das laufende Jahr die besondere 
Dotirung einer gesetzlichen Reserve nicht mehr erfolgen wird. 
Der aus dem 1886er Betriebsabschluss für eventuelle Dotirung 
dieser Reserve zurückgestellte Betrag hatte sich auf 206275 4 
belaufen, also auf etwa !/, pCt. des Aktienkapitals.. Zuzüglich 
der für den gleichen Zweck reservirten 1885er Quote würden 
im Bann 399 902 „4. disponibel sein. Was nunmehr mit diesem 
B e geschehen soll, darüber ist ein Beschluss noch nicht 
gefasst. 


Sekundärbahn Berlin-Wriezen. 

Die Vermessungsarbeiten für die geplante Sekundärbahn 
Berlin-Wriezen, welche später bis Königsberg N./M. weiter- 
geführt werden soll, haben, von dem Treffpunkt mit der Ost- 
bahn ausgehend, in diesen Tagen begonnen. 


Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn. 
Der Bau der von der Stammbahn abzweisenden Zweig- 
bahn Schwerin-Crivitz ist, wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, am 
3. d. Mts. begonnen worden. 


Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. 

Am 2. d. Mts. hat zu Breslau für die Frankfurter Güter- 
Eisenbahngesellschaft die Auflassung des von der letzteren für 
den Bau eines eigenen Verkehrshafens und einer Schiffswertt 
mit Reparaturwerkstatt erworbenen Terrains stattgefunden. Der 
Hafen soll mit den‘ Gleisen bei Pöpelwitz in unmittelbare 
Schienenverbindung gebracht und ebenso mit der Breslau-Pöpel- 
witzer Landstrasse auf kürzestem Wege verbunden werden. 
Der „B. B.-C.“ bemerkt hierzu, dass durch diese Anlage der 
Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft eine selbständige Ent- 
wickelung ihres Umschlagverkehrs von Bahn zu Wasser und 
umgekehrt ermöglicht und dieselbe dadurch in die Lage ver- 
setzt ist, eine beträchtlich schnellere Cirkulation ihrer Fahr- 
betriebsmittel eintreten zu lassen, ebenso durch den Bau von 
Schuppen, Kohlenkippen u. s. w. nicht nur nicht unwesentliche 
Nebeneinnahmen zu erzielen, sondern auch für alle transito 
weitergehenden Güter eine schnellere und billigere Beförderung 
zu erreichen. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

In dem bereits oft erwähnten Prozesse eines Aktionärs 
der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft gegen den von der 
Generalversammlung derselben gefassten Verstaatlichungsbe- 
schluss (siehe No. 51 S. 477 dies. Ztg.) hat das Kölner Ober- 
Landesgericht, 3. Civilsenat, kürzlich entschieden, dass das vom 
Aachener Gericht kostenfällig abweisende Erkenntniss aufrecht 
zu erhalten sei. 


Budget der Eisenbahnen m aloe" für das Jahr 
888/839. 

Der im Bundesrath vertheilte Entwurf zum Etat für die 
auf Reichsrechnung erfolgende Verwaltung der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen auf das Etatsjahr 1888/89 schliesst mit 
einem Ueberschuss der Einnahmen über die fortdauernden Aus- 

aben in Höhe von 18284100 4 ab, das sind gegen den Etat 
i Den laufenden Etatsjahres 1587 500 4 mehr. Dieser Ueberschuss 
beruht hauptsächlich auf der Annahme einer weiteren günstigen 
Entwickelung des Güterverkehrs. Zu einmaligen Ausgaben 
sind 1410000 4 mehr, als im laufenden Etat, vorgesehen. 


Ueberweisung der während der Eisenbahnfahrt gelesenen 
Zeitungen an Krankenhäuser, 1 

Der „Nat.-Ztg.“ entnehmen wir folgende Notiz: In vielen 
Bahnhofshallen des Auslandes, namentlich Frankreichs, Eng- 
lands, Belgiens, kann man beobachten, wie die Reisenden, ehe 
sie den Bahnhof verlassen, die von ihnen während der Fahrt 
gelesenen Zeitungen in Sammelkörbe werfen, welche an den 
Äusgängen angebracht sind. Diese Zeitungen sind für die 
Kranken in den öffentlichen Krankenhäusern bestimmt. Welche 
Wohlthat ihnen mit dieser ee geschieht, darüber sind 
alle einig, die mit der Pflege der Kranken beschäftist sind. 


Ist doch die Langeweile eine der schwersten Feinde der Disziplin 
und selbst der Heilung, erschwert sie den Pflegern und Pfle- 
gerinnen doch ihr so mühevolles Amt. Welche Freude eine in 
unsere Krankenzimmer verirrte Zeitung darin erweckt, mit 
welchem Heisshunger jeder die Zeit erwartet, bis die Reihe 
des Lesens ihn trifft, wie die Lektüre den armen Kranken über 
die Schmerzen und das Traurige seiner Existenz hinweghebt, 
das muss man gesehen haben, um Empfindung dafür zu bekom- 
men, was auf (diesem Gebiet noch geleistet werden kann. Wir 
erinnern uns, dass zu Kriegszeiten für unsere Kranken und 
Verwundeten solche Zeitungssammlungen mit bestem Erfolg 
ausgeführt wurden. Alle waren darüber einig, dass von allen 
Liebesgaben die alten Zeitungen die beliebtesten waren. Sollte 
man nicht auf eine Einrichtung zurückgreifen können, die sich 
schon einmal so gut bewährte und sie auch unseren Civilkranken 
zum Nutzen gereichen lassen. 


Aus Frankreich. 


Die Gepäckuntersuchung an der Zollgrenze. 


Der Generaldirektor der Zölle hat folgenden Erlass, be- 
treffend die Untersuchung des Reisegepäcks und die hierbei er- 
forderliche Rücksichtnahme auf das Publikum seitens der Zoll- 
beamten an letztere gerichtet: 

„Die Verwaltung hat den Beamten jederzeit empfohlen, 
in dem Verkehre mit dem Publikum die weitgehendste Zuvor- 
kommenheit, welche mit den fiskalischen Interessen wohl ver- 
einbar ist, zu beobachten. Trotzdem kommen in dieser Hinsicht 
zahlreiche Beschwerden, insbesondere seitens der: Reisenden, 
vor. Wenngleich die zur Sprache gebrachten Vorkommnisse 
meistens der Zollverwaltung nicht zur Last fallen oder durch 
das den dienstlichen Vorschriften nicht entsprechende Ver- 
halten der Beschwerdeführer verursacht sind, so lässt sich doch 
nicht verkennen, dass manche Klagen begründet erscheinen. 

Die Gesetze und Reglements müssen selbstverständlich 
beachtet werden; zu berücksichtigen ist hierbei aber, dass bei 
der Anwendung derselben alles zu vermeiden ist, was dieselben 
unnöthigerweise als belästigend erscheinen lassen kann, und 
ich lege Werth darauf, dass in dieser Beziehung jeder über die 
Auffassungen der Verwaltung im klaren ist. 

Bei der Ankunft der Reisenden, zu Wasser oder zu Lande, 
sind die erforderlichen Fragen an dieselben mıt äusserster Höf- 
lichkeit zu richten. Nachdem der Reisende gefragt ist, ob er 
nichts Zollpflichtiges anzugeben habe, hat der mit der Unter- 
suchung des Gepäcks betraute Beamte kurz die hauptsächlich- 
sten, dem Zoll unterworfenen Gegenstände (Tabak, Cigarren 
Thee, Chokolade, Gewebe oder neue Kleidungsstücke u. s. w.) 
zu nennen und dem Betreffenden möglichst eindringlich ver- 
ständlich zu machen, dass er straffällig sein würde, wenn seine 
Angabe sich als unzutreffend erweisen sollte. 

‘Das Gepäck ist mit Vorsicht zu untersuchen, so dass nicht 
Beschwerden mit mangelnder Kenntniss der Gegenstände oder 
mit unzureichender Sorgfalt begründet werden können. 

Falls es aus dienstlichen Rücksichten angezeigt erscheinen 
sollte, nicht angegebene Gegenstände mit Beschlag zu belegen, 
kann und muss diese Massnahme unter Beobachtung der höf- 
lichsten Formen erfolgen. 

Es ist Sache der einzelnen Ressortchefs darauf zu achten, 
dass der dienstliche Verkehr mit den Reisenden, insbesondere 
der Kontroldienst, nur erprobten Beamten anvertraut wird. 
Diese Beamten müssen, ohne erst der Einsicht in den Tarif zu 
bedürfen, die Höhe der Zollsätze für die gewöhnlich in dem 
Reisegepäck mitgeführten Gegenstände kennen, damit die 
etwaigen Zahlungen mit der Schnelligkeit erledigt werden 
können, welche in den Häfen, sowie auf den Grenzstationen 
mit Rücksicht auf die knappe, zur Untersuchung des Gepäcks 
zur Verfügung stehende Zeit geboten ist. 

Es ist jederzeit die Französische Höflichkeit gerühmt 
worden. Die Zollverwaltung, mit welcher der Reisende zuerst 
an unseren Grenzen in Berührung kommt, muss es als eine 
Ehrensache betrachten, auch sofort zu bestätigen, dass dieses 
Lob ein wohl begründetes ist. Auch sie hat jederzeit zu be- 
weisen, dass eine demokratische Verwaltung, weit entfernt, sich 
der verbindlichsten Formen zu enthalten, im Gegentheil die 
sorgfältigste und strengste Beachtung derselben, ohne Ansehung 
der Person, zu sichern weiss. 

Der Staatsrath und Generaldirektor G. Pallain.“ 


Bierversand. 

Einer Mittheilung des „Journal des Transports“ über den 
Bierverkehr in Frankreich entnehmen wir folgende Angaben: 
Die Französischen Brauereien liefern zur Zeit etwa 8 Millionen 
Hektoliter Bier jährlich, während ‚die Einfuhr ausländischen 
Bieres sich im Jahre 1832 aut 314703 hl belaufen und im Jahre 
1886 auf 292 542 hl heruntergegangen sein soll. Der Bierverbrauch 
ist bisher am geringsten in der Stadt Nantes, nämlich 41 jähr- 
lich auf a Bewohner: dann folgen Angers 5 l, Rennes 6 ], 
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Ls Mans, Caen, Saint-Etienne, Nimes 7 l, Bordeaux und Cette 
#1, Lyon und Marseille 9 1, Toulon, Orleans, Montpellier 10 1, 
Toulouse, Limoges, Clermont - Ferrand 111, Parıs, Nizza, 
Tyurs und Troyes 12 l, Rouen und Beziers 14 1, Brest 16 ], 
Grenoble 17 1, Lorient 181, Versailles 191, Dijon 20 1. Le Havre 
22 ], Besancon 26 1, Saint - Denis 36 1, Nancy 38 1, Reims 39 |, 
Boulogne-sur-Mer 781, Amiens 100 ], Dunkerque 145 1, Roubaix 
211 1, Tourcoing 222 ]l, Saint- Quentin 234 1, Saint - Pierre - les - 
Valais 238 1, Lille 301 l und schliesslich Cambrai 503 1. 


Aus der Schweiz. 
Schmalspurbahnen. 


Nach einer Mittheilung der „Basler Nachrichten“ hat im 
vorigen Monate in Olten eine Versammlung von Vertretern 
der schmalspurigen Eisenbahnen, unter dem Präsidium des 
Ilerrn Oberst Jules Grandjean von La Chaux-de-fonds, welcher 
hierbei die Schmalspurbahnen Chaux - de-fonds- Les Ponts und 
Tramelan - Tavannes vertrat, stattgefunden. Vertreten waren 
ferner folgende Schmalspurbahnen: Appenzeller Bahn, Birsig- 
thalbahn, Frauenfeld-Wyl, Genf-Veyrier, Lausanne-Echalens, 
Waldenburger Bahn. Der bereits im Juli niedergesetzte Aus- 
schuss ist zu dem Schluss gekommen, dass das in 100 Artikeln 
ausgearbeitete Reglement über den Fahrdienst auf den Schwei- 
zerischen Schmalspurbahnen womöglich einer namhaft verkürzten 
und den Verhältnissen mehr angepassten Bundesräthlichen Vor- 
lage Platz machen sollte. Es wurde dieser Anschauung in der 
Umfrage allgemein beigestimmt und dabei betont, dass eine 
Reihe technischer, administrativer, kommerzieller und juristischer 
Bestimmungen für dieSchmalspurbahnen in keiner Weise mehr 
passen, wozu noch zu bemerken ist, dass z. B. das Eisenbahn- 
gösetz vom Dezember 1872 und das Eisenbahn-Transportgesetz 
vom März 1875 in einer Zeit entstanden sind, in welcher von 
Schweizerischen Schmalspurbahnen noch nirgends die Rede 
war. Es kann daher nur als ein schablonenmässiges Vorgehen 
bezeichnet werden, wenn diese für grosse Verwaltungen passen- 
den Vorschriften völlig unzutreffend auf die kleinen angewendet 
werden sollten. Der Ausschuss wurde beauftragt, in besprochenem 
Sinne das Reglement umzuarbeiten, den vereinfachten Entwurf 
in den betheiligten Verwaltungsräthen erörtern und in Olten 
durch eine zweite, womöglich besser besuchte Abgeordneten- 
versammlung berathen zu lassen. Von den nach Olten ein- 
geladenen Bahnen war einzig die Jura-Bernbahn, in ihrer Eigen- 
schaft als Brünigbahn, entschuldigt abwesend. Man besprach 
hierauf das Verhältniss zu den Sekundärbahnen mit Normal- 
spurweite, sowie zu den eigentlichen Bergbahnen (Zahnrad und 
Seilbetrieb), überliess aber, da diese Frage keineswegs spruch- 
raif erschien, dem Ausschusse bezw. dem Direktionsausschusse 
der Schmalspurbahnen, Herrn Oberst J. Grandjean, die weitere 
Anregung. eiterhin wurde die Organisation der Schmalspur- 
bahnen als vereinigte Gesellschaften besprochen. Man betonte, 
dass ihre Aufgabe eine wesentlich einfachere sei als die der 
Normalbahnen; sie stünden nicht in gegenseitiger unmittelbarer 
Geschäftsabrechnung und brauchten sich auch nicht gegenseitig 
Konkurrenz zu machen. Die Organisation hätte in der Weise 
stattzufinden, dass durch Vertrag die freiwillig beitretenden 
Verwaltungen über deren Grundlage sich einigen und einen 
wechselnden Direktionsausschuss an die Spitze der freiwilligen 
Vereinigung stellen, welche den Verkehr mit den Bundes- 
behörden vereinfachen sollte. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Die Direktion der Schweizerischen Nordostbahn hat mit 
Z uschrift vom 18. Oktober dem Bundesrath einen Finanzausweis, 
betreffend den Bau der Moratoriumslinien, mit dem Gesuch über- 
macht, ihr seine Rückäusserung darüber zugehen zu lassen, 
Der Bundesrath ist, wie die „N, Z.“ berichtet, auf dieses Begehren 
aus folgenden Gründen zur Zeit nicht eingegangen: 

„Nach Art. 13 des Eisenbahngesetzes erfolgt die Ansetzung 
der Frist für die Leistung des Finanzausweises in jedem 
einzelnen Fall durch die Bundesversammlung, und es steht dem 
J;undesrath das Recht nicht zu, die Prüfung des Finanzaus- 
weises vorzunehmen, bevor die Grundlage dazu durch die Er- 
theilung einer Konzession oder durch eine Fristerstreckung von 
Seiten der gesetzgebenden Behörde geschaffen ist. Von dieser 
verbindlichen Vorschritt darfim vorliegenden Fall um so weniger 
abgewichen werden, als Art. 3 des Bundesbeschlusses vom 
14. Februar 1878 in Uebereinstimmung mit der angerufenen 

esetzlichen Bestimmung ausdrücklich verfügt, dass die Neu- 
sstsetzung der Ausweis- und Bautermine für die Moratoriums- 
Iınien unvorgreiflich den gesetzlichen Befugnissen der Bundes- 
versammlung für jede einzelne Linie zu geschehen habe.“ 

Diesen Bestimmungen gemäss wird der Bundesrath seine 
Vorschläge, zunächst für die rechtsufrige Zürichseebahn, den 
beiden Räthen unterbreiten und den Finanzausweis erst zu 
prüfen in der Lage sein, wenn diese Behörde ihren Beschluss 
über die Fristerstreckung gefasst haben wir. 
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Demgemäss wird der Bundesrath, wie vom 3. November 
aus Basel gemeldet wird, in der Nordostbahntrage in seiner 
Botschaft an die Eidgenössischen Räthe auf seinem bisherigen 
Standpunkt beharren, nämlich den successiven Bau sämmtlicher 
Moratoriumslinien verlangen, die Dividendensperre aufrecht-, 
erhalten, ebenso das Verbot der Obligationenausgabe. h 


Aus Italien. 
Mittelmeernetz: Ergebnisse des Betriebsjahres 1886/87. *) 
Der Verwaltungsrath hat den Rechenschaftsbericht für 
die zum 23. November einzuberufende Hauptversammlung der 
Aktionäre festgestellt. Die finanziellen Ergebnisse für das am 
30. J En d. J. abgelaufene zweite Jahr des Betriebes stellen sich 
wie folgt: ; 
Die gesammte Roheinnahme betrug 112 900 745 L. (gegen 
106 051 282 L. im Vorjahre); hieran ist das Hauptnetz mit 
110 961 269 L. und das Ergänzungsnetz mit 1939477 L. betheiligt. 
Für ersteres erhält die Gesellschaft 62'/, pCt. der Roheinnahme, 
für letzteres die Hälfte derselben und einen Zuschuss von 
3000 L. für das Kilometer (gegenwärtig für 449!/, km); im 
ganzen stehen der Gesellschaft aus den Betriebseinnahmen 
74293505 L. zu. Die Betriebsausgabe betrug für das Hauptnetz 
69 765453 L. und für das Ergänzungsnetz 2438653 L. 
Es waren im ganzen zu verrechnen: 
Einnahme: 


Gesellschaftsantheil an der Roheinnahme . 74 293 505 L. 
Vergütung für den Gebrauch des Rollmaterials 7820 000 „ 
Verschiedene Einnahmen. ANNE An 355:7317% 
Zusammen inkl. 23145 L. aus dem Betrieb der 
Strecke Modane-Französische Grenze . 82492 371 L. 
Ausgabe: F 
Kosten der allgemeinen Verwaltung . 1172399 L. © 
Betriebskosten zusammen Re 72204 106 „ 
Steuern und Abgaben . . . . 1060730 „ 


Zusammen inkl. 60120 L. Einrichtungskosten 74497355 L. 

Der Ueberschuss belief sich sonach auf 7995 016 L.; nach 
Abzug der Beträge für die Reserve und Tantiemen (484 000 und 
76000 L.) soll vorgeschlagen werden, 7425000 L. (d. h. 27,50 L. 
auf jede Aktie) zur Vertheilung zu bringen und rund 9000 L. 
auf neue Rechnung vorzutragen. Das Ergebniss für dies zweite 
Betriebsjahr, entsprechend einer Verzinsung von 51, pCt. des 
Gesellschaftskapitals, wird als zufriedenstellend angesehen. Ü 


Reggio-Ventoso: Umwandlung der Spurweite. 

Die Vertretung der Provinz Reggio Em. ist bei dem 
Ministerium wiederholt um die Umwandlung der (am 16. April 
1834 eröffneten) Schmalspurbahn Reggio-Ventoso 
nebst Zweigbahn Sassuolo-Scandiano vorstellig geworden, der- 
gestalt, dass die Spurweite eine einheitliche mit der 
gleichfalls dieser Provinz konzessionirten Linie Reggio- 
Guastalla-Carpi werden möge, von welcher Theile inzwischen 
ebenfalls eröffnet sind. Der erste Bescheid seitens des Mini- 
sterii hatte ablehnend gelautet, „da die im Gesetz vom 29. Juli 
1879 für Bahnen 4. Kategorie ausgeworfenen Beträge erschöpft 
seien und es nicht möglich wäre, die entstehenden Mehrforde- 
rungen zu Lasten des Staates zu übernehmen.“ In der erneuten 
Eingabe hat die Provinz darauf hingewiesen, dass die normal- 
spurig konzessionirten Linien 4. Kategorie Reggio-Guastalla- 
Carpi und Parma-Guastalla-Suzzara-Ferrara nur als zusammen- 
hängende Fortsetzung von Reggio-Ventoso zu denken seien 

N zusammen ein ansehnlichess Netz von Nebenbahnen 
ildeten. 


Gepäckzustellung in Rom. : u 

Nach vorgängigem Uebereinkommen der Adria- und 
Mittelmeergesellschaft hat in Rom seit 1. Oktober ein regel- 
rechter und schleuniger Dienst für Gepäckträger bezw. mit Zu- 
stellung des Gepäcks nach der Wohnung begonnen, hinsichtlich 
dessen für eine von Reisenden eigener und fremder Nationa- 
lität so besuchte Stadt wie Rom seit langen Jahren mancher 
Wunsch vergeblich laut geworden war. 


Eisenbahn in Massauah. 

Für diese dort auf Kosten der Militärverwaltung zu er- 
bauende Schmalspurbahn (1 m Spurweite) ist vom Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten als Bedarf zu schleunigster Lieferung 
im Lande ausgeschrieben worden: 6 geschlossene und 6 offene 
Güterwagen mit;Bremse, 12 Personenwagen III. und 2 desgleichen 
mit I. bis III. Klasse, ferner verschiedene Gefässe, namentlich 
zum Wassertransporte, 3 stählerne Brücken (System Cottran) 
und 18 eiserne Brücken von 8—-9 m lichter Weite. Vorläufig 
wird nur eine Maschine als Betriebskraft in Aussicht genom- 
men; die Bahn beginnt bei den Magazinen auf dem Gherard- 
feld und läuft über Otumlo und Moncullo zunächst bis etwa 
2 km ET Archico, bis wohin sie voraussichtlich geführt wer- 

en wir 


*) Die Angaben in No. 63 S. 581 waren nur provisorisch. 
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Niederländische Korrespondenz. 
Niederländisch-Indische Staatsbahnen. 
In dem Niederländisch - Indischen Budget für das Jahr 
1888 sind die Gesammtkosten für die Anlage und Ausrüstung 
der Indischen Staatseisenbahnen wie folgt festgestellt: Direktion 
und Allgemeine Ausgaben 1271140 fl., für die Vollendung der 
Eisenbahn Djokjokarta-Tjilatjap 40 000 fl., für den weiteren Bau 


der Eisenbahn von Tjitjalengka nach Tjılatjap mit Zweigbahn 


von Worong Bandrey nach Garvet 2153 340 fl., für Erweiterung 
der im Betriebe befindlichen Linien 131 000 fl., für den Bau der 
Eisenbahn auf der Westküste Sumatras 4 450 000 fl. 
Für den Betrieb der Dampftrambahn auf Atjeh ist eine 
Summe von 94000 fl. veranschlagt. 
Die Einnahmen pro 1888 sind wie folgt normirt: 
a) Oestliche Linien (Soerabaya-Solo 263 km, Sid- 
hoardjo- Probolinggo 76 km, Bangil - Malang 


49 km, Kertosono-Blitar 9 km). . . . . .2...3552200 fl. 
b) WestlicheLinie (Buitenzorg-Tjitjalengka 183km) 974000 „ 
B)EDIORTOKALLa Nllatapı ı m sul ea ent. 1.078.800%,; 
d) Dampftrambahn auf Atjeh . 9000 „ 
e) Sonstige Einnahmen u: u: 4000 „ 

Summa "561300 1. 


Niederländische Reichstelegraphen. 

Am 1. Januar 1837 betrug die ganze Länge der Nieder- 
ländischen Reichs-Telegraphenlinien 4 770,2km, wovon 2614,3 km 
längs den Eisenbahnen führen, und diejenige der Drähte 
17019 km gegen 16 780,3 km in 1886. 

Die Länge der vorhandenen unterirdischen Telegraphen- 
linien betrug am 1. Januar 1887 122,888 km und diejenige der 
unterseeischen Linien 169,166 km. 

Am 1. Januar 1887 waren vorhanden 322Reichs-Telegraphen- 
büreaus mit 27 Hilfsbüreaus und 296 Telegraphenbüreaus von 
Privatunternehmungen. Bei 171 Reichsbüreaus und 16 Hilfs- 
büreaus ist der Post- und Telegraphendienst vereinigt und 
91 Reichsbüreaus sind für den Telephondienst eingerichtet. 

Der Verkehr auf den Reichslinien beziffert sich auf 
3652832 Depeschen. Die Einnahmen betrugen 1117339 fl. Durch 
die Eisenbahntelegraphen wurden Depeschen befördert bei der 
Niederländischen Staatsbahn 140974, Holländischen Eisenbahn 
76880, Niederländischen Rheinbahn 43843, Niederländischen 
Centralbahn 7498, Nordbrabantisch-Deutschen Eisenbahn 6 637, 
Belgischen Centralbahn 3929, Gent-Tereuzen 2423, Mechelen- 
Tereuzen 1 110, Nymegen-Olevener Eisenbahn 154, Haarlem-Zand- 
voort Eisenbahn 4855, Lüttich-Mastrichter Bahn 913. 


Durch sonstige Privatunternehmungen wurden überdies: 


noch 3 137 Depeschen befördert. 


Reichstelegraphen Niederländisch-Indiens. 

Das Reichs-Telegraphennetz. in Niederländisch-Indien um- 
fasste Ende 1886 5 745,76 km, wovon 3 645,01 km mit 158 Stationen 
auf Java, 2 042,77 km mit 21 Stationen auf Sumatra und 57,98 km 
auf die unterseeische Linie zwischen Java und Sumatra ent- 
fielen. Die Länge der Drähte betrug auf Java 5645,33 km, auf 
Sumatra 2108,47 km und zwischen Java und Sumatra 57,98 km, 
überhaupt 7811,78 km. 

Von den Telegraphenlinien auf Java führten 754 km mit 
1718 km Draht längs der Eisenbahnen. 

Der Gesammtverkehr auf den Reichslinien beziffert sich 
Ei eo auf 378277 Depeschen mit einer Reineinnahme von 

98 632 fl. 


Türkische Eisenbahntruppen. 


Dem Ottomanischen Kriegsministerium liegt z. Z. ein 
Projekt betreffs der Errichtung eines Eisenbahnbataillons vor. 
Es wird versichert, dass dasselbe u. a. vom General v. d. Goltz 
warm empfohlen, eine sehr günstige Aufnahme gefunden hat, 
derart, dass man die demnächstige Formirung einer Türkischen 
Eisenbahntruppe für sehr wahrscheinlich hält. Was dem Projekt, 
von den militärischen Gesichtspunkten abgesehen, eine all- 
gemeine Bedeutung gibt, ist der Umstand, dass diese Mass- 
regel wie keine andere geeignet ist, den Eisenbahnen des 
Türkischen Reiches den fremdländischen Charakter zu nehmen, 
und dieselben zu einer heimischen Institution mit der Zeit um- 
zustempeln und zwar durch Einfügung Türkischer Beamten in 
den Dienst der verschiedenen Türkischen Bahngesellschaften. 
Deren Beamtenkorps, bei welchem gegenwärtig nur eine ver- 
schwindend kleine Anzahl — kaum ein Dutzend — Türkisch- 
Muselmanischer Beamten in den niedrigsten Stellen beschäftigt 
sind, zeigt einen durchaus internationalen Charakter. Und doch 
hat der Türke alle Eigenschaften, die ihn — bei richtiger Er- 
ziehung — zu einem sehr brauchbaren Bahnbeamten machen. 
Er ist nüchtern, bescheiden, genügsam, zuverlässig und praktisch 
verständig. Die anfänglich bei Errichtung der Bahnen be- 
obachtete Zurückhaltung der Türken und ihr Misstrauen zu der 


Fränkischen Einrichtung haben es mit sich gebracht, dass von 
Einheimischen nur Levantiner, Griechen und Armenier sich 
zum Eisenbahndienst drängten. Dem herrschenden Türkischen 
Elemente kann in keiner Weise besser die ihm gebührende 
Vertretung im Betriebe der einheimischen Bahnen gesichert 
werden, als durch die Errichtung einer Eisenbahntruppe, aus 
welcher der Uebertritt von zum Betriebsdienst ausgebildeten 
Leuten in den Civildienst der Bahngesellschaften durch ent- 
sprechende Bestimmungen zu regeln sein wird. Jede Gesell- 
schaft, welche Eisenbahnkonzessionen in der Türkei nachsucht, 
wird gut daran thun, in ihrem Projekt des Cahier des charges 
eine Klausel aufzunehmen, welche verbürgt, dass etwa %—!/, 
aller Angestellten der Bahn muselmanische Türken, mit Bevor- 
zugung früherer Angehöriger des Eisenbahnbataillons sein werden. 
In welchen Stellungen, muss allerdings dem Ermessen der Bahn- 
direktion anheimgestellt bleiben. Eine derartige Klausel ist 
sehr wohl geeignet, dazu beizutragen, dem durchaus begründeten 
Widerstreben der Einfluthung fremder Elemente, namentlich in 
ihre Asiatischen Provinzen, die Spitze abzubrechen. 

Die einstige Bagdad-Bahn soll sich — das können die 
Türken mit Recht verlangen — in Betreff ihres Dienstpersonals 
von vornherein als eine heimische Institution darstellen. Mit 
der Schaffung eines geschulten Bahnpersonals durch die Er- 
richtung eines Eisenbahnbataillons leistet die Türkische Re- 
BSEIDE jenem nationalen Zweck den denkbar grössten Vor- 
schub. 

Das in Rede stehende Projekt fasst in eingehender Weise 
die Verwendung der Eisenbahntruppe bei dem Bau der in Asien 
zu konzessionirenden Linien ins Auge. Es unterliegt keinem 
Zweifel, dass bei den Bahnbauten im Innern die praktische 
Thätigkeit einer Türkischen Truppe jeder Gesellschaft nur er- 
wünscht sein kann, um das Vorurtheil und den Widerwillen 
der bisher weltabgeschlossenen Bevölkerung gegen den Eisen- 
bahnbau zu besiegen. Der Unterhalt des Bataillons wird bei 
dieser Verwendung für die Staatskasse — was ja hier jederzeit 
in Betracht zu ziehen ist — bald auf ein Minimum reduzirt 
werden können. 

Die ständige Garnison des Bataillons wird Konstantinopel 
sein, dessen nächste Umgebung in der endlichen Ausführung 
der seit langer Zeit ausgearbeiteten Projekte der Truppe vollauf 
Gelegenheit zur praktischen Ausbildung bietet. 

Derartige Projekte sind: Auf der Asiatischen Seite eine 
Linie von Fener Baghdje resp. Kadikeni aus, nordwärts bei 
Skutari vorbei, der Küste des Bosporus entlang bis etwa gegen 
Anatoly-Kavau. Auf Europäischer Seite die vielbegehrte Linie 
von Makrikeni um das Goldene Horn herum bis nach Bujukdere, 
und ferner als permanente Militärbahn eine hinter den Be- 
festigungswerken von Tchataldje entlang laufende Bahn, die 
eventuell längs der Küste des Schwarzen Meeres (über Belgrad) 
nach dem Bosporus zu weiter zu führen wäre. 

Die neuesten Mittheilungen aus dem Kriegsministerium, 
welche auch in der hiesigen Presse mit lebhafter Zustimmung 
besprochen werden, stellen die Errichtung eines Eisenbahn- 
bataillons auf Grund des von dem Adjutant-Major Huber Effendi, 
dem Professor des Eisenbahn- und Telegraphenwesens an der 
Generalstabsschule zu Konstantinopel, ausgearbeiteten Projektes 
bereits als beschlossene Thatsache dar, um so mehr, als der 
Kriegsminister Ali Saib Pascha, sowie der Chef der technischen 
Abtheilung vom Generalstabe, Abeddin Pascha, ein besonderes 
Verständniss für die Entwickelung der technischen Branchen 
der Armee an den Tag gelegt haben. F, 


Amerikanische Mittheilungen. 


Beamtenverhältnisse. 


In seinem der „Railr. Gaz.“ von uns entnommenen nach- 
stehenden Schreiben der Lokomotive-Brüderschaft (Locomotive 
Brotherhood) in Boston hat der Präsident der Union Pacificbahn, 
C. F. Adams, in gewiss zutreffender Weis» die Mängel der jetzigen 
Amerikanischen Bahneinrichtungen bezüglich des Beamtcakhamet 
sowie auch die Erfordernisse zur Abhilfe geschildert: 

„Mir scheint es sehr klar, dass, im Vergleich mit 20—25 
Jahren früher, jetzt ein viel grösserer Abstand zwischen dem 
leitenden Oberbeamten und der grossen Anzahl von Beamten 
einer Eisenbahngesellschaft besteht. Vor 20 Jahren war die 
bedeutendste Gesellschaft des Landes klein im Vergleich mit 
vielen jetzt bestehenden. Eine Bahn von 50—100 Meilen Länge 
mit einer Beamtenschaft von einigen 100 Mann, von denen bei- 
nahe ein jeder den Oberbeamten der Gesellschaft bekannt ist, 
zu leiten, ıst eine ganz andere Aufgabe als die Geschäfte einer 
Bahn von vielleicht 5— 6000 Meilen Länge zu führen, welche 
15— 20000 Mann beschäftigt, von denen nur ein geringer Pro- 
zentsatz jemals in persönliche Berührung mit den leitenden 
Persönlichkeiten kommen kann. Diesem bedeutenden Anwachsen 
und dem Mangel einer persönlichen Berührung und Bekannt- 
schaft schreibe ich in nicht reringem Masse das in letzter Zeit 


BEN HORSE 


hervorgetretene Misstrauen und. die daraus entstandenen Ar- 
beiterorganisationen zu. 

Die Schwierigkeit liegt darin, dass unsere Bahnen der 
organisirenden Fähigkeit der leitenden Persönlichkeiten über 
den Kopt gewachsen sind. Wir sind mit einem für kleine Ge- 
sellschaften” passenden Arbeitssystem vorgegangen, bis dies 
völlig ungeeignet wurde und nothwendiger Weise etwas an- 
deres an seine Stelle gesetzt werden musste. Dies andere hat 
sich indessen als ein weder passendes noch wohlwollendes Werk 
erwiesen. In der Regel ist es ein auf das harte Gesetz von 
Angebot und Nachfrage gegründetes Machwerk gewesen. Mir 
hat es scheinen wollen, als hätte man in Verbindung mit un- 
seren grossen Gesellschaften mindestens vor allem eine regel- 
mässige Dienstordnung einführen sollen, in welcher die Rechte 
und Pflichten, die Stellung und die Dauer berücksichtigt und 
sorgsam festgesetzt wären. 

Nach meiner theoretischen Ansicht würde die dauernde 
Dienstleistung bei einer grossen Eisenbahngesellschatt erst nach 
einer Prüfungszeit zuzulassen sein. Die dann schliesslich zur 
dauernden Beschäftigung Angenommenen müssen aber nicht 
allein auf regelmässige Beförderung, sondern auch auf Erhöhung 
ihres Einkommens nach Massgabe ihrer Dienstzeit und auf fest 
bestimmte Versorgung beim Rücktritt infolge Alters oder Dienst- 
unfähigkeit rechnen können. Auch würden dieselben gegen 
unbegründete Entlassung zu schützen sein; andererseits müssten 
die Gesellschaften gesichert werden gegen Streikes und Ver- 
bindungen. Die Rechte beider Theile sollten im voraus an- 
erkannt und festgestellt, auch sorgfältig beachtet werden. 

Ich habe nie einen triftigen Grund entdecken können, 
weshalb nicht ein derartiges System, als das Ergebniss einer 
genügenden Zahl von Erfahrungen bezw. Fehlern, zu rechter 
Zeit zu einem hohen Grade von Vollkommenheit gebracht wor- 
den ist. Seit meiner persönlichen Betheiligung bei der Verwal- 
tung einer Eisenbahn habe ich aber, da meine Aufmerksamkeit 
von anderen, wenn auch weniger anziehenden, Dingen vollauf 
in Anspruch genommen worden, zu meinem grossen Bedauern 
noch nie Zeit gefunden, näher auf diese Sache einzugehen.“ 

Hiernach werden also genau diejenigen Einrichtungen 
empfohlen, welche hier zu Lande, mindestens bei den Staats- 
bahnen, bereits lange bestehen und in lebhafter Weiterent- 
wickelung selbst in Bezug auf den gewöhnlichen Arbeiter be- 
griffen sind. 


Bücherschau. 


\ Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von E. Heu- 
singer von Waldeeg. Neubearbeitet unter Mitwirkung von 
Fachgenossen von A. W. Meyer. Wiesbaden, ;jVerlag von J. F. 
Bergmann. 1888. 

. Der fünfzehnte Jahrgang dieses, in allen Kreisen der 
Eisenbahnbeamten, insbesondere Eisenbahntechniker, eingebür- 
gerten Handbuchs besteht aus zwei Theilen, einem sauber und 
solid in Leder gebundenen Kalender und einem gehefteten 
zweiten Theil, der in vier Abschnitte: Technischer Theil, Ge- 
setze und Normen, Personalstatistik und technische Statistik 
zerfällt. 

..„. Um den Kalender nicht allzu sehr anschwellen zu lassen, 
sind in den gebundenen Theil nur diejenigen Abschnitte aufgenom- 
men worden welche hauptsächlich auf dem Bauplatze der Strecke 
benutzt werden: die Tabellen, das Vermessungswesen, die Preis- 
entwickelungen und Abmessungen von Maurer-, Steinhauer- und 
Zimmerarbeiten. Im Kalendarium ist die Woche auf zwei Seiten 
vertheilt, um mehr Raum für Notizen zu gewinnen. Die tech- 
nischen Notizen bilden eine Ergänzung der technischen Lehr- 
bücher und sind mit zahlreichen Abbildungen im Text versehen; 
sie beziehen sich namentlich auf Preisangaben, welche nach 
dem Stande im Juli 1887 richtig gestellt wurden, und Dimen- 
sionen ausgeführter Konstruktionen und theilen das Wissens- 
würdigste über die neuesten Fortschritte der Technik mit. Da- 
neben enthält der Kalender das Wichtigste aus allen Zweigen 
der Eisenbahntechnik, um dem Ingenieur als Nachschlagebuch 
zu dienen. Manche Kapitel sind neu bearbeitet, die anderen 
durch praktische Notizen und Preisangaben vermehrt. In der 
Personalstatistik sind die Beamten der Bahnen, welche dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehören und die 
Beamten der Schweizerischen Bahnen verzeichnet. Zur grösseren 
Uebersicht ist in sehr erwünschter Weise ein alphabetisches 
Namensverzeichniss beigefügt. Die Abtheilung „Gesetze und 
Normen“ enthält Auszüge aus den für den Techniker wichtig- 
sten Reglementsbestimmungen. Neu aufgenommen sind die 
Normen für die Konstruktion und Ausrüstung der Eisenbahnen 
Deutschlands. Werthvoll ist auch die „Technische Statistik“, 
welche die Hauptbahnen, Sekundärbahnen und Pferdebahnen 
und die Fabriken fürEisenbahn-Bedarfsgegenstände von Deutsch- 


land, Oesterreich-Ungarn, Schweiz, Niederlande und Luxem- 
burg umfasst. Was Deutschland und dem Verein für Eisen- 
bahnverwaltungen anlangt, sind dies» Notizen im wesentlichen 
Auszüge aus der Statistik für die Eisenbahnen Deutschlands 
pro 1885/86 und aus der neuesten Vereinsstatistik. Die gut aus- 
geführte Eisenbahnkarte in Farbendruck, welche bereits dem 
vorigen Jahrgang beigefügt war, ist nach dem Stande des Eisen- 
bahnnetzes im Sommer 1887 entsprechend ergänzt worden. 

Den Kalender empfehlen wir auch in dieser neuen Auf- 
lage warm den Eisenbahnbeamten und sonstigen Interessenten. 


Verschiedenes. 
Internationale Eisenbahhnkommission. 


Die fachmännische Kommission für die internationale 
Eisenbahnstatistik hat in letzter Zeit durch die Kooptirung 
hervorragender Persönlichkeiten auf dem Gebiete des Eisenbahn- 
wesens eine nutzbringende Vermehrung ihrer Mitgliederzahl 
erfahren. Die neuberufenen Mitglieder sind der Königliche 
Eisenbahndirektions-Präsident und derzeit Vorsitzende der 
geschäftsführenden Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in Berlin E. Wex, der Generaldirektor der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen C. Schnorr von Carolsfeld, 
der Präsident der Generaldirektion der Königlich Württember- 
gischen Staatsbahnen M. von Hofacker, der Generaldirektor für 


Eisenbahnen im Königlich Dänischen Ministerium des Innern . 


P. C. Rörgaard, der Präsident des internationalen Eisenbahn- 
kongresses und Generalsekretär 
Ministerium für Eisenbahnen, Posten und Telesraphen A. Fas- 
siaux und der dem genannten Kongresse gleichfalls als Mitglied 
angehörige Inspektor der K. K. Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen von Leber. Die Kommission besteht 
nunmehr aus 83 Mitgliedern, von denen Hofrath Dr. Ritter von 
Brachelli in Wien als Präsident, Generaldirektor Bodio in Rom 
und Staatsrath von Perl in St. Petersburg als Vicepräsidenten 
fungiren. Die Sekretariatsgeschäfte werden vom Kommissärs- 
adjunkten A. Walzel und Inspektor E. Calle versehen. 


Französische Eisenbahntruppen. 


Der Französischen Kammer ist vom Kriegsminister vor 
einigen Tagen ein Gesetzentwurf vorgelegt worden, wonach 
Rare 2 Eisenbahnregimenter & 3 Bataillone formirt werden 
sollen. 

Das jetzige Eisenbahnbataillon wird nach Einfügung von 
4 Depotkompagnien der A Genieregimenter, sowie von 4 neu zu 
formirenden Kompagnien, das eine Regiment (r&egiment de 
chemin de fer) bilden, während das Geniekorps um ein fünftes 
Regiment verstärkt werden soll (r&giment de sapeurs des chemin 


de fer), bestehend aus 3 Bataillonen & 4 Kompagnien und einer 


Kompagnie „sapeurs conducteurs“. Demgemäss würde Frank- 
reich in kurzer Zeit über 27 Eisenbahnkompagnien und 7 tech- 
nische Sektionen & 4 Abtheilungen verfügen, während die 
Deutschen Eisenbahntruppen zur Zeit nur eine Stärke von im 
ganzen 20 Kompagnien besitzen. 


Transvaal-Eisenbahn. 


Die Lissaboner Blätter melden, dass die auf Portugiesischem 
Gebiete liegende Strecke der Delagoa-Bay-Eisenbahn vom Meere 
bis an die Grenze des Transvaallandes am 31. Oktober er. (Ge- 
Bu des Königs von Portugal) dem Verkehr übergeben 
worden. 


Vermehrung der Adhäsion von Lokomotivrädern durch 
Elektrizität. 


Bei Gelegenheit von Versuchen an elektrischen Eisen- 
bahnen, über welche Herr Elias E. Ries nach einer Mit- 
theilung des „Scientific American“ in der „American Association 
for the Advancement of Science“ in Newyork unlängst einen 
Vortrag gehalten hat, will der Genannte die Wahrnehmung 
gemacht haben, dass bei Durchführung eines elektrischen 
Stromes von den Schienen nach den Lukomotivrädern die Zug- 
kraft von 50 auf 100 pCt. gesteigert werden konnte. Die 


„Schweizerische Bauzeitung“ (vom 22. v. Mts.) bemerkt hierzu, 


dass dieser Versuch keineswegs neu sei, da bereits Ende der 
siebenziger Jahre von dem Ingenieur E. Bürgin in Basal auf 
der Rampe von Zürich nach Oerlikon bei ähnlichen Unter- 
suchungen nachgewiesen sei, dass die Adhäsion der Lokomotiv- 
räder durch elektrische Ströme erhöht werden kann, 


im Königlich Belgischen 


‚ 


er 


Beiblattzn 10.87 tr Zeitung is Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


Berlin, den 9. November 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrsstörungen. 
K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Wegen Ab- 
rutschung auf der Istrianer K.K. Staats- 
bahn zwischen Lupoglava-Oerovglie ist 
der Frachtenverkehr zwischen Helpelje- 
Pola und Confarnaro-Rovigno auf 3 bis 
4 Tage eingestellt. 
Wien, am 5. November 1897. 


2. Güterverkehr. 

Die nach unserer Bekanntmachung 
vom 14. August d. J. am 1. Oktober er- 
folgte Schliessung der Station Deutz B.M. 
für den Frachtstückgutverkehr erstreckt 
sich, wie hierdurch bekannt gemacht 
wird, nicht auf den Versand von 
Frachtstückgütern derandieseSta- 
tionangeschlossenen Werke. 

Elberfeld, den 3. November 1887. (2453) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Kohlenverkehr. Für 
die Beförderung von Steinkohlen und 
Kokes ausgenommen Gaskokes —, 
Steinkohlen- und Kokesasche sowie Bri- 
quets in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg von Rheinisch - Westfälischen 
Kohlenstationen nach den Stationen 
Ackendorf, Althaldensleben, Brumby=Em- 
den, Hackenstedt, Hundisburg, Nord- 
germersleben, Schackensleben und Uhrs- 
leben » Erxleben der Neuhaldenslebener 
Eisenbahn kommen vom 10. November 
d. J. ab direkte Frachtsätze zur Anwen- 
dung. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 5 November 1887. (2454) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Dezember d. J. ab findet im Ver- 
kehr zwischen Aarhus, Station der Dä- 
nischen Staatsbahnen, einerseits.und Ber- 
lin, Central-Markthalle andererseits eine 
direkte Abfertigung von Gütern statt. 
Nähere Auskuntt ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Altona, den 3. November 1837. (2455) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- 
scher Güterverkehr. Mit dem. heutigen 
Tage treten für die Ausfuhr von Roh- 
eisen aller Art in Masseln (Broden) 
oder Prismen, Luppen von Schweisseisen 
und Schweissstahl, Luppenstäben (Roh- 
schienen), rohen Blöcken von Flusseisen 
und Flussstahl und Stahlknüppeln (Bil- 
lets) in Sendungen von 10000 kg Aus- 
nahmefrachtsätze von Rheinisch - West- 
tälischen Stationen nach Niederländi- 
schen Hafenstationen in Kraft. 

Das Nähere ist beim Taritbüreau hier 
zu erfahren. 

Elberfeld, den 3. November 1837. (2456) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Mit Gültigkeit vom 5. November d. J. 
werden für Beförderung von Sprit und 
Spiritus in Ladungen von 10000 kg zwi- 
schen den Stationen Dresden-Alt- und 
Neustadt, Görlitz, Gera, Leipzig Bayer. 


| 


und Dresd. Bhf., Plagwitz-Lindenau und 
Zeitz der Sächsischen Staatsbahnen einer- 
seits und der Station Thann der Reichs- 
bahnen andererseits die gleichen Aus- 
nahmesätze zur Anwendung gebracht, 
welche im Mitteldeutschen Verbande 
durch Nachtrag IV zu Heft No. 7 für 
die Stationen Dresden-Friedrichstadt, 
Görlitz, Gera, Leipzig Th. Bht., Plagwitz- 
Lindenau und Zeitz der Direktionsbezirke 
Berlin und Erfurt zur Einführung kom- 
men. 
Dresden, am 2. November 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der im III. Nachtrag zum 
Tarifheft IIA enthaltene Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs No. 6 für Brennholz, 
Hattingen-Ermatingen wird mit 
sofortiger Wirkung von 42 auf 35 Ots. 
pro 100 kg berichtigt. 

Karlsruhe, den 4. November 1837. (2458) 
Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Un- 
ter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 28. September cr. bringen 
wir hiermit zur Kenntniss, dass die Neu- 
haldensleber Bahn jetzt vollständig er- 
öffnet ist und nunmehr die im Nach- 
trage 13 zum Norddeutschen Gütertarife 
enthaltenen direkten Tarifsätze zur An- 
wendung kommen. 

Hannover, den 4. November 1837. (2459) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Vom 10. d. Mts. ab werden die neu er- 
öffneten Stationen Schadeck und Eschenau 
der Kerkerbachbahn in den direkten 
Verkehr für Frachtgüter in Wagen- 
ladungen mit Stationen des diesseitigen 
Bezirks aufgenommen. 

Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 3. Nov. 1837. (2460) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Hannover. Für den Verkehr zwischen 
Gelnhausen und Giessen via Hanau- 
Friedberg ist ein ermässigter Ausnahme- 
satz für Eisenerze, Steine und Kies zur 
Einführung gekommen. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 2. Nov. 1887. (2461) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehre Frankfurt a/M.- 
Köln (rechtsrh.) und Elberfeld. Vom 
10. November d. J. ab werden die Sta- 
tionen Deutz K.M. und Deutz B.M. in 
den Ausnahmetarif No. 5 für Eisenbahn- 
schienen und Schienenbefestigungsgegen- 
stände einbezogen. Das Nähere ist bei 
den betreffenden Güterexpeditionen zu 
erfahren. 

Frankfurta/M., den 1. Nov. 1837. (2462) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Russischer Eisenbahn - Ver- 
band. Unsere Bekanntmachung vom 


(2457) 


30. August d. J, betreffend Aufhebung 
sämmtlicher Frachtsätze von Russi- 
schen Verbandstationen nach Eydtkuhnen 
loco und transit im Deutsch-Russischen 
Verbande vom 1. November d. J. n. St. 
ab (siehe auch den XXXI. Tarifnachtrag 
Seite 9 unter i), wird dahin abgeändert, 
dass die Frachtsätze desAusnahme- 
tarıifs XXI für Eiertransporte von 
Russischen Verbandstationen nach Eydt- 
kuhnen transit auch ferner bis auf wei- 
teres in Kraft bleiben. 
Bromberg, den 97. Oktober 1887. (2463) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. De- 
zember d. J. tritt der Nachtrag VIII 
zum Lokal - Gütertarif, Theil II, vom 
1. November 18831, in Kraft. Derselbe 
enthält ermässigte Tarifsätze sämmt- 
licher Weaarengattungen des Spezial- 
tarıfs III. Exemplare des Nachtrags 
können gegen Erstattung der Druck- 
kosten von uns bezogen werden. 

Crefeld, im Oktober 1337. 

Die Direktion. 

Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. November d. J. 
werden die Stationen Benteler, Langen- 
berg i/W. und Wiedenbrück des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Hannover in den 
Verbandsverkehr einbezogen. 

Ueber die für diese Stationen in An- 
wendung zu bringenden Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft. 

Dresden, am 3. November 1887. (2465) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 10. November 1837 tritt zu 
dem Staatsbahn - Gütertarife Brombperg- 
Altona der fünfte Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Aen- 
derungen und Ergänzungen der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger er- 
mässigte Entfernungen und Frachtsätze 
infolge der Betriebseröffnung der Ab- 
kürzungslinie Schwarzenbek - Oldesloe, 
neue direkte Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen Möhnsee, Moll- 
hagen, Rolfshagen und Trittau des Be- 
zirks Altona, sowie für Gladau, Jamiel- 
nik, Kietz und Neuendorf-Friedheim des 
Bezirks Bromberg, Aenderungen und 
Ergänzungen der Stückgut-Frachtsätze, 
sowie einzelner Ausnahmetarife. 

Die geringfügigen Erhöhungen, welche 
durch diesen Nachtrag zur Einführung 
kommen, treten erst mit dem 24. De- 
zember 1837 in Kraft. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 5. November 1887. (2466) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

K. K. priv. Böhm. Nordbahn. Mit 
Gültigkeit vom dritten Tage nach er- 
folgter Publikation bis ultimo Dezember 
1837 wird für Steinnuss - Transporte in 
10000 kg- Ladungen von Georgswalde- 
Ebersbach transitnach Hainspach-Wölms- 
dorf, ein Frachtsatz von 11 kr. Oe. W. 
Noten pro 100 kg gegen Einreichung der 
Original-Frachtbriefe bewilligt. 

Prag, den 3. November 1837. 

Generaldirektion. 


(2464) 


(2467) 


Vereinigte Arader und Csanader Eisen- 
bahnen. Mit dem Eröffnungstage der 
Flügellinie Kisjenö Erdöhegy-U,-Szent- 
Anna tritt ein neuer, für sämmtliche Li- 
nien der Vereinigten Arader und Csana- 
der Eisenbahnen gültiger Lokal-Güter- 
tarif (Theil II) in Kraft, durch welchen 
die bisher gültigen gleichnamigen Tarife 
der früheren Arad -Körösvölgyer und 
Arad-Csanader Eisenbahnen ausser Gül- 
tigkeit gesetzt werden. 

Ferner wird zu dem vom 1. Januar 1887 
Biltigon allgemeinen Tarif (für Personen, 


ir etc.) am 1. Januar 1888 der 
I. Nachtrag erscheinen. 
Arad, am 2. November 1887. (2468) 
Die Direktion. 
3. Suabmissionen. 
Oeffentliche Verdingung. Eisenbahn- 


Direktionsbezirk Altona. Es soll die 
Lieferung von: 

Loos L.4 Stück Normal-Per- 
sonenzug - Lokomo- 
tiven. 

Loos II. 10 Stück Normal-Güter- 
zug-Lokomotiven. 

Loos1Il. 4 Stück Normal-Ten- 
der-Lokomotiven für 
Vollbahnen 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gülti- 
gen „Bedingungen tür die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen“ im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst in den Geschäftsstunden, 
von 84 bis 3% Uhr, zur Einsicht aus 
und können auch daselbst gegen Erstat- 
tung bezw. gebührenfreie Kinsendung 
von 6 „44 zu den 3 Loosen oder 2 AM zu 
je einem Loose unfrankirt bezogen 
werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung von Lokomotiven“ ver- 
sehen portofrei bis zu dem auf den 
18. November 187, Vormittags 
12 Uhr anberaumten Verdingungstermin 
an das diesseitige maschinentechnische 
Büreau, hierselbst, einzusenden. 

Altona, den 3. November 1887. (2469) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
„Ausschreibung von Öberbaugeräthen.“ 
Ausschreibung auf Lieferung der für 
1888/89 erforderlichen Oberbaugeräthe, 
als Handbeile, Dexel, Durchtreiber, Kreuz- 
hacken, Aufsatzhämmer, Bahnhämmer, 
arlin und der :hölzernen Stiele zu 
denselben. Termin Freitag, den 
18. November d. J. Vormittags 
11 Uhr im unterzeichneten Büreau, Brü- 
derstrasse No. 36. Angebote sind ver- 
siegelt und postfrei mit der Aufschrift 
„Angebot auf Oberbaugeräthe“ versehen 
an dasselbe einzusenden. Die Lieferungs- 
bedingungen und Zeichnungen liegen 
daselbst, Zimmer 35, zur Einsicht aus, 
können auch zum Preise von 1. bezüg- 
lich der Geräthe und von 50 4% bezüglich 
der Stiele, die Bedingungen ohne Zeich- 
nungen für 50 3 in baar oder Briefmar- 
ken zu 10 % unfrankirt von dort bezo- 
gen werden. Zuschlagsfrist 3 Wochen 
nach obigem Termin. 

Breslau, den 5. November 1897. 

Materialienbüreau. 


(2470) 
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Rothbuchenholz, 598 cbm Eichenholz, 
9 cbm Elsenholz, 33 cbm Eschenholz, 
7000 gewöhnliche und 9150 Hickory- 
Hammerstiele, 600 Schaufelstiele, 1562 cbm 
Kiefernholz, 21 cbm Mahagoniholz und 
90 cbm Pappelnholz sollen in mehreren 
Loosen in öffentlicher Ausschreibung 
verdungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 50 8 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular, versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferung von 

Werkstatts-Nutzhölzern u.s.w. 

bis zum Eröffnungstermine am 

Dienstag, den 2. November 1837 
Vormittags1l1l Uhr 

an das diesseitige Materialienbüreau ein- 

zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 14. De- 
zember d. J. ab. Die dieser Ausschrei- 
bung zu Grunde liegenden „Bedingungen 
für dis Bewerbung um Arbeiten und Lie- 
ferungen“ sind in No. 74 des Deutschen 
Reichs-Anzeigers vom 28. März d. J. ver- 
öffentlicht. 

Magdeburg, den 2. Novbr. 1887. (2471) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 200 m Plüsch für II. Kl.- 
Koupees, nebst zugehöriger Platt- und 
Nahtschnur, soll in Submission gegeben 
werden. Lieferungsbedingungen können 
bei der unterzeichneten Verwaltung er- 
hoben werden. | 

Giessen, den 4. November 1887. (2472) 

Die Grossherzogliche Magazins- 
verwaltung. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Betrifft Lieferung nachstehender Tele- 
graphenstangen aus Kiefernholz: 

50 Stück 5 m lang 
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Angebote hierauf sind bis zum 5. D e- 
zemberd.J., Vormittags WUhr 
unterschrieben, versiegelt und frei mit 
Aufschrift ,„Verdingung vonTele- 
graphenstangen“ an unterzeich- 
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| nete Dienststelle Berlin O., Kop en- 


str. 88/89, einzusenden, woselbst dieselben 
zu der angegebenen Zeit im Zimmer 20 
geöffnet werden. 

Bedingungen sind dort an Wochen- 
tagen von 8—3 Uhr einzusehen oder 
gegen portofreie Einsendung von 50 
zu beziehen. 

Zuschlag erfolgt in 14 Tagen. 

Berlin, den 1. November 1887. (2473H&V) 
Bautechnisches Büreau 
(Angelegenheit der Telegraphen- 
Verwaltung.) 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Ein eiserner Bockkrahn neue- 


ster Konstruktion von 10000 kg 
Tragfähigkeit und 7,2 m lichter Weite 
zwischen den Ständern, sowie 3 Güter- 
schuppen-Wandkrähne von je 
1250 kg Tragfähigkeit, sämmtlich neu 
und ungebraucht, sind billig zu verkaufen. 
Näheres in der Expedition d. Bl. (2474) 


Il, Privat-Anzeigen. 


3 schwere sechsfach gekuppelte Güter- 
zuglocomotiven, 7 Jahre alt, und 72 offene 
Güterwagen, eiserne Nastenwände, billig 
zu verkaufen. 

Ig. Qurin, 
Köln, Hansaring 15. 


besorgt u. verwerthet in allen Ländern 


Al.red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr, 67. 


Eisenlachk 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .„... #4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend „4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gehr. Przibill, Lackfahrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 
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Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

l. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Därtofreiehlchen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. „ » 2.2... 4 Mk. 

2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet Jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagreen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezagenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


Deutscher Tisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 12. November 1887. 
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Bahnhofsbauten in Düsseldorf. 


In dem Berliner Architektenvereine hielt kürzlich 
der Professor der Technischen Hochschule, Herr Göring, 
unter Vorlage von Handzeichnungen und zahlreichen Plänen, 
einen Vortrag über die grossartigen Bahnhofsbauteniin 
Düsseldorf. Bekanntlich haben sich dort seit langer Zeit 
erhebliche Uebelstände in den Eisenbah.ıverhältnissen fühlbar 
gemacht, welche durch den Wettkampf der drei grossen ehe- 
maligen Gesellschaften, der Köln-Mindener, Bergisch-Märkischen 
und Rheinischen Bahn, nicht verbessert wurden. Die Kopft- 
station der ältesten dieser Bahnen ist längst zu einem grossen 
Hirderniss für die Köln-Mindener Schnellzüge geworden, wenn 
auch für die Güterzüge eine Verbindungsbahn besteht. Zudem 
wird der Betrieb durch die räumliche Beschränkung der be- 
stehenden Bahnhöfe in hohem Masse erschwert, und durch die 
in Schienenhöhe liegenden mehrfachen Kreuzungen der ver- 
schiedenen Bahnen gefährdet. Ausserdem verursacht die Durch- 
schneidung der ganzen Stadt durch die Bergisch-Märkische Bahn 
mit zahlreichen Strassenübergängen für den Stadt- und Bahn- 


verkelir Belästigungen, welche mit dem Wachsthum des Orts 


"immer unerträglicher werden. Eine Vereinigung der verschie- 


denen Bahnen schien lange geboten, stiess jedoch auf grosse 


Schwierigkeiten und wurde auch in Rücksicht auf die beyor- 


‚stehende Verstaatlichung noch hinausgeschoben. 
ziehun 
'ın 


Nach Voll- 
der letzteren hat nun die Staatsverwaltung die Sache 
die Hand genommen und in einheitlichem Sinne einen gross- 
artigen Neubau unter Hochlegung der Bahnen und Ausschluss 
aller Strassenkreuzungen mit einem Kostenanschlage von 14 
Millionen Mark projektirt, welcher im Frühjahr 1885 begonnen 
ist und ebenda 1890 vollendet werden soll. 

Die verschiedenen Linien bieten gegenwärtig ein sehr 
verwickeltes Bild, dessen Uebersicht zunächst die Hervorhebun 
der sich kreuzenden Hauptrichtungen: Köln - Minden (Berlin) 
und Neuss-Elberfeld (Aachen-Berlin) erfordert. Hierzu treten 
dann: die ehemals Rheinische Linie Troisdort-Speldorf mit Be- 
rührung der Stadt an deren Ostseite im Bahnhof Wehrhahn 


und einer weitab vorbeiführenden Verbindungslinie, sowie mit 


Abzweigung einer Bahn Düsseldorf-Elberfeld-Hörde; ferner die 
„untere Ruhrthalbahn“ nach Kettwig und die kurze Rhein- 
werftbahn als Glieder der Bergisch-Märkischen Verwaltung, 
endlich noch zahlreiche Privatanschlüsse. 

Die in Ausführung begriffenen Neubauten umfassen 
hauptsächlich einen „Central- Personenbahnhof“ von 1250 m 
Länge zwischen den Endweichen, einen 800 m weiterhin begin- 
nenden „Central-Güterbahnhof“ von etwa 1600 m Länge und 
300 m Breite; ferner im Süden der Stadt den „Bahnhot Bilk“ 
und im Südosten den „Rangirbahnhof Käshof“, beide mit vielen 
Fabrikanschlüssen; sodann die Vereinigung der beiden nunmehr 
„Bechtsrheinischen“ Linien von Köln und Troisdorf in der „Block- 
station Eller“ und die Zusammenführung der Speldorfer und 
Kettwiger Linie im Bahnhof Rath; endlich eine Reihe von 
Anschluss- und Verbindungsgliedern, um alle diese Linien zweck- 
mässig in den Personen- bezw. Güterbahnhof einzuführen. 

Der Haupt-Personenbahnhof, etwa 800 m ost- 
wärts der jetzigen Empfangsgebäude zwischen der Eller und 
Kölner Strasse gelegen, wird als Kreuzungsstation der Nauss- 
Elberfelder Linie mit den nun vereinigten beiden Rechtsrheini- 
schen Bahnen und zwar als Inselbahnhof mit beiderseitigen 
ZAwischenperrons ausgeführt. Beide Linien laufen selbständig 
ein und aus, überkreuzen sich unter spitzem Winkel ausserhalb 
des Bahnhofs, erhalten jedoch innerhalb desselben die erforder- 
lichen Gleisverbindungen. Die Wartesäle liegen auf dem breiten 
Inselperron — Gleisabstand 54,3 m — welcher durch 3 Tunnel 
für Zu-, Abgang und Post mit dem Vorgebäude Verbindung 
erhält. Von beiden S>iten her werden ausserdem Endgleise in den 
Inselperron eingeschnitten, um daselbst an Zungenperrons noch 
weitere Züge abfertigen zu können, so namentlich die Lokal- 
züge nach Hörde, Kettwig, Speldort u. s. w. — Die Gütergleise 
für die Richtung von Neuss trennen sich gleich beim: Eintritt 
in den Bahnhof von den Personengleisen und laufen dann selbst- 
ständig durch bis zum Güterbahnhofe. Von allen andern Rich- 
tungen finden die Anterzies direkten Zugang zum Güterbahn- 
hofe ohne Berührung des Personenbahnhofs, Dieser erhält an 
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der Westseite noch die nöthigen Gleise für den Eilgut- und 
Maschinenverkehr nebst Lokomotivschuppen u. s. w. Die Ver- 
bindung des Eilgutschuppens mit den ‚Perrongleisen erfolgt 
wiederum durch Tunnel mit Aufzügen. 

Der Haupt-Güterbahnhof liegt östlich der Stadt 
zwischen der Grafenberger und Buscher Strasse in Höhe des 
umgebenden Geländes, so dass die Strassen denselben mit 
Brücken überschreiten müssen. Mitten durch den ganzen 
Bahnhof laufen die beiden Personengleise der Richtung nach 
Duisburg-Minden, welche bis zum Ende des ersteren auch die 
Personenzüge nach Speldorf und Kettwig mit aufnehmen. So- 
dann folgen an der Westseite 2 Güter-Hauptgleise für die links- 
rheinische, an der Ostseite je 2 desgleichen für die rechts- 
rheinische und Bergisch-Märkische Verwaltung. Daran schliessen 
sich für jede dieser Gruppen die erforderlichen Nebengleise zum 
Aufstellen und Ordnen der Züge, sowie die Bahnen für den 
Maschinendienst. Erhebliche Erweiterung namentlich der Rangir- 
gruppen ist vorgesehen. Die Anlagen für den Lokal-Güterver- 
kehr befinden sich an der Stadtseite; die Lokalgutwagen der 
Rechtsrheinischen und Bergisch - Märkischen Bahnen müssen 
demnach die Hauptgleise durchkreuzen. — Ueber die Mitte des 
Bahnhofs wird eine Strasse geführt, welche eine Ladestrasse 
und den Raum für 30 Gleise überschreitet und zugleich mittelst 
Abstiegs einen Zugang zu dem zwischen den Personengleisen 
eingelegten Inselperron bildet. 

Eine grosse Zahl von Bauwerken — zusammen etwa 60 — 
werden für die verschiedenen Bahnzweige erforderlich, darunter 
9 Strassenüber- und 28 -Unterführungen. Unter anderem wurde 
hingewiesen auf die ausgehängten Zeichnungen der eisernen 
Strassenbrücken über die Vollmerswerther und Martinstrasse 


Denkschriften, betreffend die weitere Herstellung neuer Eisenbahnlinien 


für Rechnung des Preussischen Staates, nach dem Gesetz vom 1. April 1887. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 86.) 


; 18. Dülken-Brüggen. 

Schon im Jahre 1870, als die Bergisch-Märkische Eisen- 
bahngesellschaft die Konzession zum Ausbau dar Eısenbahn- 
linie M.-Gladbach-Roermonde nachsuchte, ist seitens der bethei- 
ligten Kreise die Führung der Linie über Hardt, Waldniel, 
Niederkrüchten und Elmpt nach Roermonde befürwortet worden, 
um der bereits seit mehr als 200 Jahren daselbst bestehenden 
Weberindustrie die Vortheile des wichtigen Verkehrsmittels zu- 
zuwenden. Diese Bemühungen führten indess damals ebenso 
wenig zu dem gewünschten Ziele, wie später, als die Orefeld- 
Kreis Kempener Industriebahn sich mit dem nicht zur Ausfüh- 
rung gelangten Plan einer Eisenbahn von Viersen über Dülken, 
Burgwaldniel und Brüggen nach Roermonde befasste. 

Als d@r demnächstige Rückgang der Industrie jener Ge- 
gend den Mangel einer Schienenverbindung immer fühlbarer 
hervortreten liess, entwickelte sich eine lebhafte, auch heute 
noch andauernde Bewegung für den Bahnbau. Den verschie- 
denen in Betracht kommenden Interessen entsprechend, werden 
vornehmlich drei Linienführungen angestrebt: 

1. M.: Gladbach a. Speik - Bere waldnie) - Brüggen - Bracht- 

Kaldenkirchen, 

2. Dülken-Burgwaldniel-Niederkrüchten-Dalheim, 
3. Dülken-Burgwaldniel-Brüggen. 

Da infolge der ausserordentlichen Fortschritte der 

mechanischen Weberei und der ungünstigen Geschäftslage der 
Seidenindustrie der Wohlstand der auf die Handweberei ange- 
wiesenen Bevölkerung rasch zurückgeht und die wirthschaft- 
lichen Verhältnisse sich fort und fort ungünstiger gestalten, 
ist die Frage, wie auf die zweckmässigste Weise durch Anlage 
einer Bahn eine dauernd» Besserung der gegenwärtigen Zu- 
stände herbeigeführt werden könnte, immer dringender ge- 
worden. 
\ In der aufzuschliessenden Gegend wird die Hausweberei 
in zweierlei Weise betrieben: zum geringeren Theile als Leinen- 
weberei mit dem Mittelpunkte Burgwaldniel, zum grösseren 
Theile als Sammet- und Seidenweberei mit den Mittelpunkten 
Brüggen, Elmpt, Ober- und Niederkrüchten und Amern. 

. „Die Leinenweberei kann trotz des Rückganges, den sie 
seit Einführung der mechanischen Webstühle erlitten hat, 
immer noch als lebensfähig angesehen werden. Gewisse Ge- 
webe, namentlich Damaste und die aus feineren, leicht zerreiss- 
baren Garnen hergestellten Gewebe, welche eine besonders 
sorgfältige Herstellungsweise bedingen, werden immer noch 
vortheilhaft auf Handstühlen angefertigt. Aber auch auf die 
Herstellung der glatten Gewebe hat der Handwebestuhl inso- 
fern einen Vorzug vor dem mechanischen Stuhl, als ersterer 
etwa 5 pCt. weniger Rohmaterial erfordert, als letzterer. 

Das Fortbestehen und Gedeihen dieser Hausindustrie 
hängt indess wesentlich davon ab, «ass der Mittelpunkt der- 
selben, Burgwaldniel, in dessen Bezirk etwa 1200 Handstühle 


mit zwischenliegendem massiven Viadukt. Alle diese Bauwerks- 
entwürfe sind den verschiedenartigsten, theils recht schwierigen 
Verhältnissen mit gründlichster Sachkenntniss und Durch- 
arbeitung angepasst; sie enthalten deshalb eine grosse Summe 
geistiger Arbeit und lehrreicher Gedanken. Ebenso zeugt die 

Ausführung von besonderer Sorgfalt. Unter anderem wurde auf 
die Bildung der Fundamente und der Auflager, letzteres durch 
Verwendung grosser Quadern, vorsichtiges Vergiessen mit Hart- 
blei, Unterlegen von Kupferplatten u. s. w. grosse Aufmerk- 
samkeit verwendet und hierbei die Erfahrungen der Berliner 

Stadtbahn und anderer neuerer Bauten beachtet. Auch das 
Aeussere der Bauwerke, welche im Unterbau schon fast alle 
vollendet sind, ist durch Verwendung von guten Verblend- 
steinen und verschiedenfarbigen Quadern zugleich stattlich und 
gefällig gestaltet. — Die Gleispläne sind im Centralbüresu zu 
Elberfeld, die Spezialentwürfe unter Leitung des Bauinspektors 
Rosskothen und RegierungsbaumeistersHauer in er 


dorf bearbeitet. 


In betreff der Auflagerbildung aus grossen Steinen zu 
Vermeidung von Verschiebungen und Zerdrückungen wurde, im 
Anschluss an den Vortrag vom Regierungsrath Housselle 
die Ansicht ausgesprochen, dass es bei der Schwierigkeit, so 
grosse Quadern gut mit dem Mauerwerk zu verbinden, vielleicht 
zulässig sei, von der Anwendung der Quadern ganz abzusehen, 
indem gute Ziegel mit gutem Mörtel einen besseren Zusammen- 
hang ergeben können, eine Ansicht, welcher Professor Görin g4 
unter der Voraussetzung vortrefilichen Mörtels unbedingt zu- 
stimmt und welche Bauinspektor G. Meyer auf Grund seiner 
Erfahrungen bestätigt. 
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vorhanden sind, an eine Eisenbahn angeschlossen wird, damit 
die Kosten für den Bezug der Garne und für die Versendung 
der Gewebe vermindert und so der Wettbewerb mit anderen 
Leinen erzeugenden Gegenden, welche bereits die Vortheile 
einer Eisenbahn geniessen, erleichtert werde Da die Leinen- 
industrie in und bei Burgwaldniel von den nahegelegenen 
grossen Fabrikorten unabhängig ist, so würde es an sich auch 
gleichgültig sein, ob und an welchen dieser Orte Burgwaldniel 
angeschlossen wird. Die kürzeste und billigste Linienführung 
zur Erreichung eines Bahnanschlusses würde in dieser Be- 
ziehung auch die vortheilhafteste sein. Diesen Anforderungen 
entspricht eine Linie von Burgwaldniel nach Dülken. j 

Die Sammet- und Seidenweberei, welche in dem in Rede 
stehenden Bezirk hauptsächlich in den Orten Bracht, Brüggen. 
Born, Elmpt, Nieder- und Oberkrüchten, Amern-St. Anton und 
St. Georg, Burgwaldniel, Kirspelwaldniel und Hardt betrieben 
wird, ist dagegen vorwiegend von den grossen Häusern in 
Crefeld, Viersen und Dülken abhängig, von denen die Haus- 
weber Aufträge und Material empfangen und an die sie die 
fertigen Webstücke abliefern. Wenn auch in letzter Zeit an 
den Wohnorten der Weber seitens der grossen Firmen theils 
ständige, theils wandernde Faktoreien zur Ausgabe des Roh- 
materlals u. s. w. eingerichtet sind, so bleibt doch eine stete 


Sammet- und Seidenindustrie des Bezirks etwa 96 pCt. auf 


und Oberkrüchten die günstigste sein, zumal von hier aus nach 
Brüggen und Burgwaldniel gut ausgebaute Strassen führen 
Zu Gunsten einer Verbindung mit M.-Gladbach wird da 

gegen vornehmlich angeführt, dass die in stetigem Rückgange 
begriffene Seiden- und Sammethausindustrie auf die Dauer 
nicht mehr lebensfähig sei, und die Handweber daher über 
kurz oder lang genöthigt sein würden, in den mechanischen 
Baumwollspinnereien Gladbachs Beschäftigung zu suchen. Ab- 

| ker davon, dass die Besorgnisse hinsichtlich des genannten 
ndustriezweiges wohl nicht begründet erscheinen, da die 


 feineren Gewebe, besonders die damaseirten und gemusterten 
 Seidenstoffe, nach wie vor dem Handstuhl vorbehalten bleiben 
dürften und daher ein Theil der Handweber auch künftig auf 
 Crefeld, Viersen und Dülken hingewiesen sein wird, würde 
auch durch Erbauung einer Bahn nach M.:Gladbach und dem 
‚hiervon zu erwartenden Zufluss neuer arbeitsuchender Kräfte 
die Lage der Baumwollenarbeiter in M.-Gladbach, welche schon 


jetzt vielfach über Beschäftigungslosigkeit klagen, sich voraus- 


sichtlich noch ungünstiger gestalten. Demgegenüber ist es 
vielmehr angezeigt, das Verbleiben der Arbeiter in der Heimath 
und die hergebrachte Beschäftigungsweise der vielfach durch 
Besitz von Haus und Hof an die Heimath gefesselten Einge- 
sessenen thunlichst zu begünstigen. Von diesem Gesichtspunkt 
aus erscheint die Linie Dülken-Brüggen gleichfalls als die 
zweckmässigste. 

Für die übrigen in dem Bezirke vertretenen Industrie- 

zweige, die Papierfabriken, Oel- und Getreidemühlen, Dach- 
ziegeleien, Spinnschnurfabriken, Färbereien, Brau- und Brenne- 
reien, welche zur weiteren Entwickelung ebenfalls dringend 
einer Eisenbahn bedürfen, wird die kürzeste und billigste Ver- 
bindung mit den bestehenden Bahnlinien gleichfalls die vor- 
theilhafteste sein, da für die mit Maschinenkraft betriebenen 
Anlagen der möglichst billige Bezug von Steinkohlen eine Le- 
bensfrage bildet. Auch in dieser Beziehung verdient die Linie 
Burgwaldniel-Dülken den Vorzug vor einer Verbindung mit 
M.-Gladbach, da sie nach dem 'Ruhrkohlenbecken einen um 
4 km kürzeren Eisenbahnweg herstellt, als letztere. 
3 Für die sonst noch im Interesse des Waldbaues und der 
in der Umgegend von Bracht vorhandenen ausgedehnten Wal- 
dungen in Frage gekommene Weiterführung der Bahn von 
Brüggen über Bracht nach Kaldenkirchen ist ein allgemeines 
Verkehrsbedürfniss zur Zeit nicht anzuerkennen. Die Beschaffen- 
heit des dort anstehenden Waldes ist nicht eine solche, dass 
‚nennenswerthe Holztransporte zu erwarten wären. Auch ist 
Bracht, der einzige einigermassen bemerkenswerthe Ort auf 
dieser Strecke, nicht von der Bedeutung, dass die Aufwendung 
so erheblicher Mittel, wie sie die Fortführung der Bahn über 
Bracht erfordern würde, gerechtfertigt wäre. 

Für die Beurtheilung des Projektes kommt ferner in Be- 
tracht, dass der grösste Theil des zu erschliessenden Bezirks 
dem Kreise Kempen angehört. Für die mannigfachen Bezie- 
hungen der Kreiseingesessenen mit der gleichnamigen Haupt- 
stadt des Kreises, wie mit Cleve, dem Sitz des Landgerichts, 
bildet aber die geplante Linie Dülken-Brüggen gleichfalls die 
kürzeste und bequemste Verbindung, während der zum Kreise 
M.-Gladbach gehörende kleinere Theil des Bezirks der Kreis- 
stadt so nahe liegt, dass für die Herstellung eines Schienen- 
anschlusses an dieselbe ein Bedürniss nicht vorhanden ist. 

Endlich ist bei der Wahl der Linie zu berücksichtigen, 
dass es sich auch im vorliegenden Falle nicht um die Ver- 
mehrung der Schienenstrassen für den durchgehenden Verkehr, 
sondern lediglich um die Anlage einer Meliorationsbahn zur 
Befriedigung örtlicher Verkehrsbedürtnisse handelt, da die für 
den durchgehenden Verkehr vorhandenen durchaus leistungs- 
fähigen Verbindungen zur Bewältigung desselben selbst für den 
Fall einer erheblichen Steigerung des Verkehrs als vollkommen 
ausreichend anzusehen sind. Es kann daher gegenüber den 
Vortheilen, welche von dem Bau der Linie Dülken-Brüggen für 
die Erschliessung der Gegend erwartet werden können, un- 
erörtert bleiben, welche Bedeutung die Herstellung einer Ver- 
bindung, sei es von M.-Gladbach nach Kaldenkirchen oder von 
Dülken nach Dalheim, in welch letzterem Falle gerade die 
wichtigsten,Orte Amern und Brüggen keine Berücksichtigung 
finden könnten, für den durchgehenden Verkehr haben würde. 

Aus allen diesen Gründen muss in Uebereinstimmung mit 
den Ausführungen der Provinzialbehörden dem Anschluss bei 
Dülken vor demjenigen bei M.-Gladbach der Vorzug gegeben 
und die Herstellung einer Eisenbahn von Dülken über Burg- 
waldniel nach Brüggen als das zur Erreichung des vorgezeich- 
neten Zwecks geeignetste Mittel angesehen werden. 

Ueber das Projekt ist im einzelnen folgendes zu bemerken: 

Die ungefähr 15,0 km lange Bahn berührt unmittelbar 
nur den;Kreis Kempen (396 qkm, 93000 Einwohner) und er- 
schliesst ein zum Theil auch dem Kreise Erkelenz (289 qkm, 

38000 Einwohner) angehörendes Verkehrsgebiet von etwa 64 qkm 
mit ungefähr 18000 Einwohnern. Dieselbe zweigt bei dem 

Bahnhof Dülken der Linie Viersen-Kaldenkirchen ab, erreicht 
demnächst Burgwaldniel und endet bei der Stadt Brüggen. 

Der von der geplanten Bahn durchschnittene und von 

den Eisenbahnlinien M.-Gladbach - Viersen - Kaldenkirchen urd 
M.-Gladbach - Rheydt - Dalheim, sowie westlich von der Hol- 
ländischen Grenze eingeschlossene Landtheil kennzeichnet sich 
vorwiegend als Flachland, in welchem nur das nördlich von 
Roermonde mündende Flüsschen Schwalm und ein kleiner in 
die Schwalm fliessender Bach durch mässig ansteigende Ge- 
lände eingefasste Niederungen bilden. Die Schwalm hat einige 
Bedeutung, da sie, wenn auch nur in geringem Masse, den Be- 
trieb von Mühlen. Gerbereien, Färbereien und Prennereien?ge- 
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stattet. Das Land ist für den gut entwickelten Ackerbau, . 
namentlich den Flachsbau, besonders geeignet, und sind nur 
im westlichen Theile an der Holldadisehen Grenze Waldungen 
und Haide in grösserem Umfange vorhanden. 

Den Mittelpunkt des Landstrichs bildet der alte Flecken 
Burgwaldniel mit ungefähr 1600 Einwohnern und, wie bereits 
erwähnt, lebhaft betriebener Leinenweberei; ausserdem sind zu 
erwähnen eine Gerberei, Dampfmühle und Branntweinbrennerei. 
Der Ort Brüggen an der Schwalm, von etwa 1000 Menschen 
bewohnt, besitzt Papier-, OVel- und Spinnschnurfabriken und, 
wie gleichfalls schon bemerkt, bedeutende Sammet- und Seiden- 
webereien. Mit Ausschluss derjenigen Orte, welche bereits durch 
die vorhandenen Bahnlinien erschlossen sind, befinden sich über 
4000 Handwebestühle in der Gegend. 

Von sonstigen gewerblichen Anlagen, die unter dem 
Namen der Schwalmindustrie zusammengefasst werden, sind 
zu erwähnen eine Papierfabrik, Oel- und Getreidemühlen mit 
Wasserkraft, Dachziegeleien, Spinnschnurfabriken, eine Holz- 
und Getreidemühle mit Dampfbetrieb, sowie mehrere Feld- 
ziegeleien. Der Ziegeleibetrieb hat bisher sehr unter dem Wett- 
bewerb der Holländischen Dachziegeleien leiden müssen. Die 
Erweiterung des Betriebes und Absatzgebietes der heimischen 
Ziegelindustrie, welche in der Nähe von Brüggen gute Thon- 
lager besitzt, ist indess wahrscheinlich, wenn erst nach Anlage 
der Bahn die Zufuhr von Kohlen und die Ausfuhr von Dach- 
ziegeln erleichtert sein wird. In gleicher Weise werden auch 
die übrigen industriellen Anlagen, soweit sie auf Maschinen- 
kraft angewiesen sind oder auf solche übergeführt werden 
können, durch den billigeren Bezug von Steinkohlen und den 
erleichterten Absatz ihrer Erzeugnisse nutzbringende Anregung 
ertahren. 

Den wirthschaftlichen Verhältnissen der Gegend ent- 
sprechend werden der neuen Bahn vornehmlich Kohlen, Getreide 
und Mühlenerzeugnisse, Baumaterialien namentlich Dachziegeln, 
Nutz- und Brennholz, Kolonial- und Manufakturwaaren, künst- 
liche Düngemittel, Gewebe und die hierzu erforderlichen Roh- 
materialien u. s. w. zufliessen. 

Das Baukapital für die, wie bereits erwähnt, rund 15 km 
lange Linie ist ausschliesslich der auf etwa 196000 44 veran- 
schlagten, den Interessenten zur Last fallenden Erwerbskosten, 
auf 900000 44 = rund 60000 4 für das Kilometer ermittelt. 


19. Lindern-Heinsberg. 

Der in dem nordwestlichen Theile der Rheinprovinz an 
der Holländischen Grenze gelegene Kreis Heinsberg ist zwar 
durch die bereits bestehenden Linien der vormaligen Bergisch- 
Märkischen Eisenbahngesellschaft Neuss-Aachen und M.-Glad- 
bach-Dalheim theilweise dem Eisenbahnverkehre erschlossen, 
der Mittelpunkt des Kreises, die Kreisstadt Heinsberg mit ihrem 
Hinterlande, geniesst jedoch noch nicht die Wohlthat einer 
Bahuverbindung. Nach dem Erwerb des Bergisch-Märkischen 
Eisenbahnunternehmens kann der Staat den langjährigen, von 
den Provinzialbehörden warm befürworteten Wünschen der 
Interessenten nach einem Bahnanschluss durch Herstellung 
einer Stichbahn von Lindern nach Heinsberg Rechnung tragen. 

Die ungefähr 19,2 km lange Bahn zweigt in der Nähe der 
Station Lindern der Linie Neuss-Aachen ab und durchschneidet 
die Kreise Geilenkirchen (197 qkm, 26000 Einwohner) und Heins- 
berg (243 qkm, 36000 Einwohner) mit 4,2 bezw. 8 km in einer 
Ebene, die im Nordosten in sanften Abhängen nach dem Thale 
der Wurm abfällt. Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 
180 qkm mit rund 23000 Einwohnern. Der Boden ist durchweg 
fruchtbar und gut kultivirt; die Laudwirthschaft steht daher 
schon jetzt in hoher Blüthe. In ausgedehntem Umfange wird 
der Anbau von Korbweiden betrieben, für welchen Boden und 
Klima sich besonders eignen. Infolge dessen hat sich auch — 
besonders in den Bürgermeistereien Dremmen, Hilfarth und 
Ratheim — eine ziemlich bedeutende Korbwaarenindustrie ent- 
wickelt. In Heinsberg selbst besteht eine mit einer Korbflecht- 
schule verbundene Korbmacherei, welche etwa 40 Arbeiter be- 
schäftigt. Durch die Anlage der Bahn wird das Absatzgebiet 
der Korbflechterei erheblich erweitert und eine Steigerung des 
Betriebes herbeigeführt werden. 

Die mit der Landwirthschaft verbundene Mühlenindustrie 
hat sich gleichfalls schon jetzt beachtenswerth entwickelt. Da 
die Wasserkraft der Wurm und ihrer Zuflüsse eine weitere Ent- 
wickelung begünstigt, so wird nach Herstellung der Bahn, 
welche eine billigere Einfuhr der Körnerfrüchte und eine bessere 
Verwerthung der Mühlenerzeugnisse ermöglicht, auch dieser 
Industriezweig bald einen grösseren Aufschwung nehmen. 

Als Hausindustrie wird ferner die Herstellung von Holz- 
schuhen betrieben, obwohl die Vorbedingungen hierfür wegen 
des fast vollständigen Mangels an Waldungen nicht eben 

ünstige sind. Eine Erleichterung der Einfuhr der nothwendigen 
Rohstoffe und der Ausfuhr der fertigen Erzeugnisse wird daher 
auch für diesen Geschäftszweig von segensreichen Folgen sein. 

Besondere Vortheile stehen von der neuen Schienenver- 
bindung für die Leinen-, Sammt- und Seidenweberei in Aussicht 
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welche in Heinsberg und Umgegend 'ebenfalls als Hausindustrie | bildet die Kreisstadt Heinsberg mit 2100 Einwohnern. 


betrieben wird. Im Verkehrsgebiete der geplanten Bahn sind 
nahezu 1'600 Webstühle vorhanden, die gegenwärtig ihr Roh- 
material von Rheydt, M.-Gladbach, Viersen und Crefeld beziehen 
und ihre fertigen Waaren an die grösseren Firmen ebendaselbst 
abliefern. Die Anlage der Bahn wird zur Erleichterung des 
regen Wechselverkehrs zwischen Arbeitgebern und Arbeit- 
nehmern erheblich beitragen und durch die Verminderung der 
Kosten für den Bezug der Garne und die Versendung der Ge- 
webe die wirthschaftliche Lage "der Weberbevölkerung nicht 
unwesentlich verbessern. 

An sonstigen Niederlassungen des Grossgewerbes sind 
namentlich noch Bierbrauereien, Brennereien, Gerbereien, Frucht- 
und Oelmühlen, Dachziegeleien, eine Tapetenfabrik und eine 
grössere Strickerei zu erwähnen. 

Den Verkehrsmittelpunkt der aufzuschliessenden Gegend 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 11. Oktober 1887. 


Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 


Die Siemens & Halskeschen Blockapparate. 

Herr Oberingenieur C. Frischen spricht: Ueber Ver- 
besserungen im elektrischen Eisenbahn-Signalwesen, speziell der 
Siemens & Halskeschen Blockapparate. Leider kommen im 
Eisenbahnbetriebe tausende von Zufälligkeiten vor, welche Ab- 
weichungen vom Programm herbeiführen, weshalb es nöthig 
wird, dass die menschliche Geistesthätigkeit die entstandenen 
Störungen unschädlich macht. Zu dem Zwecke hat man die 
verschiedenartigsten mechanischen und elektrischen Mittel in 
Dienst gestellt. Obgleich aber diese Mittel von hoher Bedeu- 
tung sind, so kommt doch wiederum durch den mit allerlei 
Schwächen behafteten Menschen ein Faktor der Fehlbarkeit in 
den grossen Organismus des Eisenbahnbetriebes. Zur Aus- 
sleichung dieser menschlichen Schwächen, die in Irrthum, Ver- 
gesslichkeit und der Gewohnheit sich äussern, hat die Wissen- 
schaft im ‚Verein mit der Technik sich bemüht und Abhilfe zu 
schaffen gesucht. In dieser Beziehung sind insbesondere die Sie- 
mens & Halskeschen Block- und Sicherheitsapparate zur An- 
wendung gekommen. Für die Zweckmässigkeit spricht der 
Umstand, dass gegenwärtig schon über 14000 solcher Apparate 
im Betriebe sich befinden. Dieselben haben den Zurbok, eine 
fest gegliederte Abhängigkeit zwischen Weichenstellung und 
Signalgebung herbeizuführen und somit vor allem der oft zweck- 
widrig sich geltend machenden und dadurch verderblich wer- 
denden Macht der Gewohnheit entgegen zu wirken. Wie dies 
geschieht, mag das folgende Beispiel erläutern: Im Bahnhof 
steht ein Zug zur Abfahrt bereit. Der Stationsvorstand meldet 
dies an die nächste Station, den sogenannten Abschlussposten, 
welcher die Aus- und Einfahrt der Züge von und nach dem 
Bahnhofe derartig zu kontroliren hat, dass jedes Aufeinander- 
stossen der Züge vermieden wird. Nach der Meldung geht 
der Zug ab und damit ist die Bahnhofstrecke bis zum Abschluss- 
posten blockirt, so dass das Ausfahrtssignal an beiden Stationen 
so zu sagen festgenagelt ist und nicht verstellt werden kann. 
Dieses Signal dient aber zum Zeichen, dass kein zweiter Zug 
auf diese Strecke eingelassen werden darf, bevor nicht vom 
Abschlussposten aus das Passiren des ersten Zuges gemeldet 
und damit die Strecke wieder freigegeben ist. Dieselben Mani- 
pulationen wiederholen sich von Blockposten zu Blockposten 
auf der ganzen Blockstrecke bis zum Abschlussposten des näch- 
sten Bahnhofes, welcher wiederum dem ankommenden Zuge 
nicht früher die Erlaubniss zur Einfahrt in den Bahnhof durch 
Autziehen des bekannten Zeigers geben kann, als bis vom Bahn- 
hofe aus dazu die Erlaubniss ertheilt worden ist. Wenn ein 
solches System stets ganz sachgemäss und richtig gehandhabt 
würde, so wäre jeder Unfall durch Aufeinanderfahren von Zügen 
unmöglich gemacht. Hier tritt nun aber wieder die mensch- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 15. d. Mts. im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg in Betrieb genommene, 30,33 km lange 
Eisenbahnstrecke untergeordneter Bedeutung Allenstein-Hohen- 
stein i/Ostpr. ist nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Direktion als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4496 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Benutzung der Wagen der Vereins-Bahnen 
seitens der Schweizerischen Eisenbahnverwaltungen (abgesandt 
am 9. d. Mts.). 


der bereits erwähnten Korbflechterei befinden sich daselbst noch 
eine mechanische Leinenfabrik mit nahezu 200 Arbeitern, die 
Verkaufsstelle einer bedeutenden Papierfabrik, eine Gerberei, 
Mühlen, Brennereien und Ziegeleien. E 


Die Ausfuhr der zu erschliessenden Gegend besteht haupt- 
sächlich in Bodenerzeugnissen aller Art, Mühlenfabrikaten, 
Manufaktur- und Webwaaren, Korbwaaren, Holzschuhen und 
Papier, während vorwiegend Bau- und Brennmaterialien, Kolonial- 
und Manufakturwaaren, Rohstofte für die Weberei und Holz- 
schuhfabrikation u. s. w. zur Einfuhr gelangen. 


Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, 12,2 km langen 
Bahn sind abzüglich der den Interessenten zur Last fallenden 
Grunderwerbskosten von etwa 103000 4 auf 850000 .4 —= run 
69700 #4 für das Kilometer veranschlagt. 


Schriftführer: Herr Regierungs-Baumeister Ad. Donath. 


liche Schwäche als störender Fehler ein, wodurch Irrthümer 
herbeigeführt werden und Unglücksfälle entstehen könzen. Die 
Verbesserungen der Blockapparate beziehen sich nun darauf, 
die Sicherheit von deren richtiger Benutzung möglichst zu er- 
höhen und Irrthümer in der Handhabung möglichst vollständig 
auszuschliessen. Die in die Ferne wirkende Elektrizität gibt 
hierzu das beste Mittel an die Hand. Insbesondere ist die Ver- 
besserung wichtig, durch welche der Zug selbst, sobald derselbe 
eine bestimmte Gleisstelle passirt hat, durch die Wirkung eines 
Gewichtes auf den betreffenden Blockapparat einwirkt und den- 
selben wiederum zum Signalgeben frei macht, so dass kein 
Signal zum Befahren der Strecke für einen zweiten, nachfol- 
genden Zug vorzeitig gegeben werden kann. Diese Vorrichtung, 
der sogenannte Schienenkontakt, besteht in einer etwas biessam 
gelagerten Schiene, welche bei dem Darüberfahren des Zuges 
eine elektrische Vorrichtung zur Wirksamkeit bringt, durch 
welche der vorher fixirte Signalapparat wieder frei gegeben wird. 
Ein weiteres Mittel zur Verhinderung von Ueber- und Miss- 
griffen besteht in der Anbringung einer Verschlussvorrichtung 
am Stationsblockapparat, wobei der Stationsvorstand den 
Schlüssel dazu allein in Besitz hat und ohne den Schlüssel der 
Apparat nicht benutzt werden kann, um das Aus- oder Ein- 
Fahriestenal nach dem Abschlussposten abzugeben. Hierauf 
hält aber der Apparat den Schlüssel fest, bis vom Abschluss- 
posten aus derselbe wieder freigegeben wird. Durch diese und 
noch andere Mittel kann der Eisenbahnbetrieb zu grosser Sicher- 
heit gebracht werden und es ist daher zu wünschen, dass diese 
Mittel ausgedehnte Anwendung finden. ; ; 
An der an diesen Vortrag sich anschliessenden Debatte 
betheiligten sich namentlich die Herren Geheimer Ober-Baurath 
Oberbeck, Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath Kinel, 
sowie Herr Regierungs- und Baurath Dr. Zur Nieden. 3 
Eine eingelaufene Frage, lautend: aus welchen Gründen \ 
die Verwendung von halbrunden Schwellen bei den Preussi- 3 
schen Staatsbahnen ausgeschlossen sei, wird von Herrn Kinel 
dahin beantwortet, dass der Grund einmal in dem Umstande 
liege, dass zu solchen Schwellen nur junge Stämme verwandt 
werden können, und infolge dessen die Schwellen sehr schnell 
ausgewechselt werden müssen — dann aber auch darin, dass 
die Schienen auf solchen Schwellen in dem weichen Splintholz 
ein sehr mangelhaftes und sich schnell abnutzendes Auflager 
finden. Herr Rütgers bemerkt hierzu noch, dass abgesehen 
hiervon es auch bei der grossen Billigkeit des Holzes nicht er- 
findlich sei, warum man halbrunde Schwellen anwenden wollte. 
In üblicher Abstimmung wird Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Schrey als einheimisches ordentliches Mit- 
glied in den Verein aufgenommen. “ 


No. 4508 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 9. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Eisenbahnen und Städtebildung. 


Ueber dieses Thema hielt, wie im letzten Berichte (s. No.86 
S. 742 d. Ztg.) bemerkt, Professor Dr. Lorenz v. Stein im 
Eisenbahnklub einen Vortrag. In demselben bekundete der 
berühmte Nationalökonom wieder die Meisterschaft i ß: 
Gliederung und Ausführung des Stoffes, aus welchem er an der 
Hand der Geschichte die überraschendsten Schlussfolgerungen 


FR Bei dem beschränkten Raume können wir nur einige der- 
selben auszugsweise wiedergeben, indem wir in betreff ihrer 
geistreichen Begründung auf das „Centralblatt für Eisenbahnen“ 
und die „Oesterreichische Eisenbahnzeitung“ No. 124 verweisen, 
wo dieser Vortrag ausführlich zum Abdruck kommt. Es kann, 
bemerkte der Redner im Eingange seines Vortrages, bei dem 
tiefen Eingreifen des Eisenbahnwesens in alle Gebiete der 
. menschlichen Thätigkeit und Kultur gegenwärtig kaum ‚eine 
Stadt ohne Eisenbahnverbindung gedacht werden; beide üben 
auf einander, was sich besonders bei der Neubildung Amerika- 
nischer Städte zeigt, eine sich gegenseitig ergänzende Wechsel- 
wirkung; die Eisenbahn ist eranan die Ausstrahlung der 
städtischen Lebensfaktoren, welche sie durchzieht. Nicht der 
geographische, sondern nur der wirthschaftliche Mittelpunkt 
einer Gegend bezw. eines Landes ist, wie der Redner ausführte, 
für die Städtebildung von Einfluss. Die Grösse der Städte ist 
stets von der Grösse der Ebene bedingt, in welcher sie liegen. 
Die Billigkeit des Transportes verschiebt den wirthschaftlichen 
Mittelpunkt des Landes so weit, als die Transportkosten auf 
der Gesaınmtheit der Wege es fordern. Die Bahnen arbeiten 
nun insbesondere seit der Durchtunnelung der Gebirge beständig 
dahin, jede Luftlinie zur wirthschaftlichen Transportlinie zu 
machen, mithin sogar dem mathematischen Kreuzungspunkte 
der Verkehrslinien sich zu nähern oder seine Abhängigkeit von 
dem geographischen zu verringern. In der Wirklichkeit suchen 
die bestehend«n Städte sich als den Mittelpunkt der sie um- 
sebenden oder dahin führenden Bahnen zu konstituiren und 
weitere Verbindungen durch Eisenbahnen zu schaffen; diese 
sind die naturgemässe Konsequenz der historischen Städte- 
bildungen geworden. Das Verhältniss zwischen dieser und den 
rationellen Eisenbahnsystemen ist des eingehendsten Studiums 
würdig. Die Eisenbahnen vergrössern die bestehenden Städte 
fortwährend, indem sie zugleich die Bewegung der städtischen 
Bevölkerung reguliren. 


Grenze der Frachtenreduktion. 

Der Oberinspektor der Ungarisch - Galizischen Eisenbahn 
Westermayer sucht auf Grundlage einer Statistik in der 
„Presse“ den Beweis zu führen, dass die Reduktion der Frachten- 
tarife in Oesterreich-Ungarn bereits eine Grenze erreicht hat, 
welche nicht mehr überschritten werden kann. Nach dessen 
Aufstellungen ist der Frachtentarif von dem Durchschnitts- 
betrag von 4,786 kr. im Jahre 1861 auf 2,583 kr. pro Kilometer 
in 1885 herabgedrückt worden. Da nun das gesammte in den 
Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen investirte Kapital auf 
2 840,878 Millionen Gulden sich beläuft, welches bei den jetzigen 
Tarifverhältnissen einen Nettoertrag von nur 114,853 Millionen 
Gulden, also nur eine Verzinsung von 4,04 pCt. liefert, so kann 
eine grössere Tarifreduktion nicht mehr stattfinden, soll nicht 
jede weitere Rentabilität des in den Eisenbahnen investirten 
Kapitals ernstlich .in Frage gestellt werden. Mehrere Blätter 
kommentiren diese Auseinandersetzungen durch die hohen An- 
lagekosten der meisten unserer Eisenbahnen, welche sich ganz 
gut rentiren würden, wenn nicht gar vieles dem Baukonto auf- 
geladen worden wäre, was mit dem Bau eigentlich gar nichts 
zu schaffen hatte. 


Beschleunigte Erledigung der Ansuchen um Tarif- 
begünstigungen. 

Bei einer Bahnverwaltung ist wiederholt der Fall ein- 
getreten, dass Parteien ihre Gesuche um Gewährung oder Er- 
neuerung von Tarifbegünstigungen rechtzeitig einbrachten, die 
Erledigung dieser Gesuche sich jedoch infolge der erforderlichen 
Korrespondenzen mit anderen Bahnyerwaltungen derart ver- 
zögerte, dass die Parteien mit ihren Sendungen nicht länger 
zuwarten konnten, mit deren Auflieferung vielmehr noch vor 
Veröffentlichung der Refaktien beginnen mussten. Diese Ver- 
zögerung in den Korrespondenzen wurde nun zum Anlass ge- 
nommen, bei der Aufsichtsbehörde um die Rückwirkung der 
Tarifbegünstigung auf die vor deren Veröffentlichung aut- 
gegebenen Sendungen einzukommen. Die Aufsichtsbehörde 
sah sich allerdings gezwungen, um die Parteien nicht aus der 
bei der Bahnverwaltung eingetretenen Verzögerung zu Schaden 
kommen zu lassen, die betreffenden Gesuche baldigst zu er- 
ledigen; das K. K. Handelsministerium fand sich jedoch veran- 
lasst, unterm 25. Oktober 1837 die Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen zu beauftragen, die betreffenden Bahn- 
verwaltungen zu erinnern, ähnliche Korrespondenzen in Hin- 
kunft möglichst zu beschleunigen. 


Rückzahlung von ungebührlich eingehobenen Mehrfrachten. 
Die Fünfkirchener Handelskammer hat in Ergänzung 
ihrer früheren Eingabe wegen Rückerstattung der zu hoch be- 
rechneten Transportspesen an das Kommunikationsministerium 
ein neuerliches Ansuchen um die Regelung der Auszahlungen 
solcher Guthaben an die Parteien überreicht. Während 
die Eisenbahnen bei allfälligen nachträglichen Forderungen 
nämlich stets die Parteien zu finden wissen und ihre Ansprüche 


BR, 1 


selbst im Prozesswege geltend machen, sie im entgegengesetzten 
Falle, wenn sie Rückzahlungen leisten sollen, gewöhnlich nur 
eine Kundmachung an ırgend einer Stelle des Bahnhofes an- 
bringen, ohne dass die doch zumeist bekannten Parteien be- 
sonders verständigt wurden, so dass nach Ablauf der kurzen. 
Frist die fraglichen Summen in den meisten Fällen zu Gunsten 
der Bahn verfallen. Die Kammer ersucht, dass die im Jahre 
1871 von der ehemaligen Generalinspektion erlassene Verord- 
nung, wonach die Eisenbahn - Frachtkıssen verpflichtet sind, 
ausser der erwähnten Kundmachung noch die Parteien separat 
zu verständigen, wieder und zwar in der Weise eingeführt 
werde, dass dieselben von den Eisenbahn-Frachtkassen mittelst 
Korrespondenzkarte von ihrem Guthaben verständigt und auf- 
gefordert werden sollen, diese ihre Guthaben zu beheben. Der 
Kommunikationsminister hat diese Frage zur Beschlussfassung 
der nächsten Direktorenkonferenz zugewiesen. 


Staatssubventionen an Oesterreichische Eisenbahnen. 

Für diese Zwecke ist im Staatsvoranschlage pro 1887 ein 
Erforderniss von 9207000 fl. ausgewiesen. In der Regierungs- 
vorlage pro 1887 betrug die entsprechende Ziffer 9410000 fl., 
es stellt sich diesmal somit ein Mindererforderniss von rund 
200 000 fl. heraus. Die einzelnen Posten stellen sich folgender- 
massen dar: Zittau-Reichenberger Bahn 58 000 fl. (gegen 60 000 fl. 
des Vorjahres), Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn 1931000 Al. 
(gegen 2023 000 fl. des Vorjahres), Carl-Ludwigbahn 1251000 A. 
(— 49 000 fl. gegen 1837), Oesterreichische Nordwestbahn 772 000 fl. 
gegen 1000000 fl. im Vorjahre), Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn in Noten 239 000 fl., in Silber 559 000 fl., gegen 290000 und 
500 000 fl. des Vorjahres), Ungarisch-Galizische Bahn 1210 000 fl. 


‘in Noten (im vorigen Jahre betrug der Bedarf 969000 fl. an 


Garantievorschuss und 123000 fl. an Betriebsdefizitvorschuss), 
Ungarische Westbahn 243 000 fl. (— 17.000 fl.), Oesterreichisch- 
Ungarische Staatseisenbahn 1119000 fl. (gegen 800000 fl. des 
Vorjahres); die Subvention für die Mährische Grenzbahn, die 
im vorigen Jahre mit 345.000 fl. eingestellt war, fehlt im dies- 
jährigen Voranschlage. Die vorstehend angeführten Eisen- 
bahnen geniessen die Garantie im eigenen Betriebe. Hierzu 
kommen noch die garantirten Eisenbahnen im eigenen Betriebe, 
und zwar die Erzherzog Albrechtbahn mit 934 650 fl.. die Mäh- 
rische Grenzbahn mit 330000 fl. und die Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Bahn mit 165000 9.; da der Münzverlust für 
188.000 fl., die in Gold zu zahlen sind, je 25 pCt. sich mit 47000 fl. 
beziffert, so stellt sich das Gesammterforderniss aus dem Titel 
„Subvention“ auf 9 207731 fl. 


Herbstsession des Oesterreichischen Eisenbahnrathes. 

Der vom Staats-Eisenbahnrathe einstimmig angenommene 
Antrag des Abzeordneten Ritter v. Proskowetz lautet: Das 
Handelsministerium als Eisenbahnrath wird ersucht, ohne allen 
Aufschub das Roman Abtsche Gebirgs-Eisenbahn- 
system, Adhäsion mit Zahnstangensystem, zu studiren und 
den Fffekt der nach diesem System bereits seit 15. März 1885 
in Betrieb stehenden sogenannten Harz-Industrieeisenbahn durch 
Autopsie zu konstatiren und dann den Eisenbahnbau von Lend 
oder Schwarzach (abzweisend von der Giselabahn) über Hof- 
und Bad Gastein-Böckstein, dann Mariazell-Neuberg-Schramm- 
bach u. s. w. durch einen Konzessionär auf Grund des Lokal- 
eisenbahngesetzes als ersten Versuch baldigst in Angriff nehmen 
lassen zu wollen. Dieser Antrag wurde im Komitee für allge- 
meine Angelegenheiten vom technischen Standpunkte unter- 
stützt, und wurde das Abtsche System auch vom Vertreter des 
Reichs-Kriegsministeriums empfohlen. Der Antrag wegen Er- 
richtungeiner Betriebsdirektion zu Triest wird 
angenommen; desgleichen die Errichtung eines Rekla- 
mationsbüreaus für die in Galizien gelegenen 
Staatsbahnlinien, bezw. die Erweiterung des Wirkungs- 
kreises der daselbst bei den Betriebsdirektionen bestehenden 
Reklamationsbüreaus. In Bezug auf Personentarif und Fahr- 
planangelegenheiten  erstattete Referent v. Lindhelim einen 
sehr eingehenden Bericht, in welchem derselbe die Grund- 
zügefür dieSommerfahrordnung 1888 darlegte und 
daran Anträge knüpfte, welche von der Versammlung ange- 
nommen, bezw. der Generaldirektion der Staatsbahnen zur 
thunlichsten Würdigung abgetreten wurden. Die gleiche Er- 
ledisung fand ein spezieller Antrag, welcher die Vor- 
kehrungen wegen bequemeren Üebersteigens 
der Reisenden in Bodenbach, sowie die er- 
stellung günstigerer Anschlüsse in dieser 
Station bezüglich der Dux-Bodenbacher Bahn zum Gegen- 
stande hatte. Von den kommerziellen Angelegenheiten sind 
hervorzuheben die Mittheilungen betreffend das mit der Süd- 
bahn abgeschlossene Uebereinkommen wegen 
Peagirung der Strecke Laibach-Divacca, bei 
welchen das dringende Ersuchen gestellt wurde, es möge im 
Hafen von Triest eine Auf- und Abgabestelle 
für die K.K. Staatsbahnen errichtet und die Süd- 
bahn veranlasst werden, eine namhafte Ermässigung der in 


Triest einzuhebenden Manipulationsgebühren vorzunehmen. 
Weitere Anträge gelangten zur Annahme in betreff Herab- 
setzung der Zuckertarife aaf der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, in betreff Erleichterung bei 
Transporten von Fischen und Fischereipro- 
dukten, in betreff partieller Anwendung der Seehafen- 
tarife auf die Station Laibach und auf Ver- 
mehrung des Wagenparkes der Staatsbahnen. 


Grabdenkmal des Erbauers der Semmeringbahn, 
des Ingenieurs Ghega. 

Bei Enthüllung dieses Denkmals in den für die Ruhe- 
stätten berühmter Personen bestimmten Arkaden des Wiener 
Centralfriedhofes sprach in würdiger Rede der Präsident des 
Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenvereins, Hofrath 
Bischof, über das Wirken und die Verdienste des gefeierten 
Todten. Ghega sei einer der genialsten Techniker aller Zeiten 
gewesen, Getreu seiner Devise: „Mit dem Schwinden der 
Distanzen ist der Fortschritt der Kultur gesichert“, habe er 
gegen die unglaublichsten Schwierigkeiten siegreich gekämpft. 
Auf dem Semmering, der Stätte seiner grössten Triumphe, stehe 
sein Monument schon seit 1869. Es wurde aus dem damals auf 
Anregung des Ingenieurs Ministerialrathes Ritter v. Wagner 
gegründeten Fonds erbaut, von dem Reste aber ein Stipendium 
gegründet, das Ghegas Namen trägt und jungen Technikern 
Studien und Reisen ermöglicht. 


Verwaltungsgerichtliche Entscheidung in Expropriations- 
angelegenheiten. 

Der Oesterreichische Verwaltungsgerichtshof hat folgende 
Entscheidung gefällt: a) In dem Falle, dass der zur Bauaus- 
führung für Eisenbahnzwecke erforderliche Grund dem Eigen- 
thümer im Wege der Enteignung abgenominen werden muss, 
kann nicht mehr verlangt werden, als was zu dem Zwecke des 
Bahnbetriebes, für welche das Enteignungsgesetz vom 18. Fe- 
bruar 1878 R.-G.-Bl. No. 30 die Enteignung gewährt, noth- 
wendig ist. b) Die Fälle, in denen zu Zwecken von Eisenbahn- 
bauunternehmungen das Enteignungsrecht ausgeübt werden 
darf, bedingen, dass das in Anspruch genommene Projekt wirk - 
lich zu einem der vom Gesetze bezeichneten Zwecke verwendet 
werden soll. ,c) Das sachverständige Ermesssn der Staats- 
verwaltung tritt nur dann ein, wenn über das, was im Sinne 
des $S 3 des Enteignungsgesetzes zur Herstellung der Bahn oder 
zum Zwecke des Eisenbahnbetriebes erforderlich erscheint, ein 
Zweifel bestehen sollte. — In den Motiven zu dieser am 21. Mai 


1887 erfolgten Entscheidung wird ausgeführt, dass zwar $S 3des 


erwähnten Gesetzes die Fälle taxativ aufzählt, in welchen das 
Enteignungsrecht zu Zwecken von Eisenbahnunternehmungen 


ausgeübt werden darf; das in dem fraglichen Rechtsfalle 


projektirte Gebäude ist aber zur Unterbringung des im exeku- 
tiven Betriebsdienste verwendeten und daher in der nächsten 


Nähe des Bahnhofes erforderlichen Personales bestimmt, bezw. 
ist die hierfür und den dazu erforderlichen Hofraum, nicht aber 


für einen Garten und für einen freien Platz in Anspruch ge- 
nommene Grundfläche als eine „nothwendige Betriebsanlage“ 
anzusehen. Die Einwendung des Enteigneten, dass der erwähnte 
$ 3 nur von der ersten Herstellung der Bahn oder einer nach- 
gewiesenen Erweiterung des Betriebes derselben zu verstehen 
sei, ist nicht begründet, da hierin auch der Fall einer als noth- 
wendig anerkannten Verbesserung der Betriebseinrichtungen 
begriffen ist, und eine solche von der Eisenbahn wann immer 
ins Werk gesetzt werden kAnn. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Die friedliche Wendung in der Politik, welche aus den 


Erklärungen unseres Ministers des Aeussern in der Delegation 


deutlich hervortritt, vermochte nichö die Sorge wegen der 
Krise in Frankreich und der Wühlereien Russlands auf der 
Balkanhalbinsel zu verscheuchen. Dazu traten wirthschaftliche 
Bedenken wie die Deutsche Getreidezollerhöhung, 
stige Stand der Zollverhandlungen mit Rumänien, Italien und 
Deutschland, der stockende Export und die grosse Geldknapp- 
heit. Dennoch gestaltete sich der Eisenbahnmarkt besser als 
nach diesen Prämissen zu erwarten war, Nordbahn (9578.—) 


wurde infolge ihrer fortwährend steigenden Einnahmen zur . 
Kapitalsanlage gesucht; dies gilt auch von der Budapest-Fünf- 
Elbethalbahn (172.50) war wegen des 


kirchner Bahn (179.—). 
infolge des neuen Zuckersteuergesetzes erwarteten starken 


Zuckertransportes in Nachfrage; dasselbe war überhaupt mit 


den Böhmischen Bahnen der Fall, insbesondere für Buscht£h- 
rader Aktien Lit. B. (221.50), deren Einnahmen ebenfalls steigen 
und deren Fusion mit der Linie A. von der Regierung abge- 
lehnt werden soll. Schwächere Einnahmeausweise drückten 
die Aktien der Carl-Ludwigbahn (211.50), Staatsbahn (221.75) 
und Südbahn (85); einer gleichen Reaktion unterlagen Unga- 
rische garantirte Bahnen auf das durchaus unwahre Gerücht 
der Kouponkürzung bei einer derselben. Prioritäten der Mäh- 
rischen Grenzbahn (85.50) wichen wegen Ablehnung des Sani- 
rungsprojektes der Regierung seitens des Verwaltungsrathes. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 
K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Be- 
richtigung von Druckfehlern. Im Aus- 
nahmetarifNo.9 gültig!im Kartirungswege 
(Getreide etc.) des Elbeumschlagstarifes 
Ungarn - Dresden -Elbkai vom 1. Sep- 
tember 1885. treten mit Gültigkeit ab 
20. November a. c. nachstehende Aen- 
derungen ein: 
Der Frachtsatz Fegyvernek - Dresden- 
Elbkai beträgt 3,43 M statt 4,43 M, 
der Frachtsatz Perjämos-Dresden-Elb- 
kai beträgt 4,02 4 statt 49 U 
der Frachtsatz Saäp-Dresden - Elbkai 
beträgt 3,70 4 statt 4,70 MM, 
ro 100 kg. 
Wien, am 5. November 1887. 


(2475) 
Die Generaldirektion. 


2. Eröffnung von Strecken. 

Eröffnung der Bahnstrecke Vohwinkel- 
Wald. Am 15. November ]l. J. wird die 
dem Königlichen Eisenbahnbetriebsamte 
zu Düsseldorf unterstellte Bahnstrecke 
Vohwinkel-Wald mit den Stationen 
Gräfrath und Wald für den Personen-, 
Güter-, Gepäck- und Privat-Depeschen- 
verkehr, sowie für die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eröffnet. 

Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878, des Be- 
triebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie der Lokaltarife für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Elber- 


feld Gültigkeit. Zu den letzteren kommen 
am 15. November d. J. die nachstehenden 
Nachträge zur Einführung, welche die 
Entfernungen und Frachtsätze bezw. 
Billetpreise für den Verkehr mit den 
neuen Stationen enthalten: 

a) der Nachtrag IV zu dem Lokal- 
Gütertarife vom 1. Januar 1887; 

b) der Nachtrag III zu dem Ausnahme- 
tarıf B für die Beförderung von Stein- 
kohlen u. s. w. vom 1. Januar 1887; 

c) der Nachtrag III zu dem Lokal- 
Personengeldtarife vom 1. April 1887. 

Der Nachtrag unter a) enthält u. a. 
auch Aenderungen der „Speziellen Tarif- 
vorschriften“ und des Tarifs für die 
Nebengebühren im Güterverkehr, sowie 
bereits früher bekannt gemachte Tarif- 
änderungen. Der Nachtrag unter c) ent- 
hält ebenfalls bereits früher eingeführte 
und besonders bekannt gemachte Aende- 
rungen und Ergänzungen des Haupttarifs. 

Elberfeld, den 9. November 1837. (2476) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 
Eröffnung der Station Erpel für die 
Abfertigung von Leichen und lebenden 
Thieren. Vom 15. November 1887 ab 
findet nach und von Station Erpel un- 
seres Bezirks die Abfertigung von 
Leichen und lebenden Thieren statt. 
Das Nähere ist bei den Güterexpe- 
ditionen und in unserem Geschäftslokale 
zu erfahren. 
Köln, den 5. November 1887. (2477) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Die in der Tarittabelle II des Ausnahme- 
tarifs D für Kleie enthaltenen Fracht- 
sätze für die Stationen Bialystok und 
Grodno im Verkehr mit Berlin (Ostbhf.), 
Bromberg, Cüstrin, Landsberg a/W., 
Probstzella tr.. und Thorn treten von so- 
fort ausser Kraft und folgende er- 
mässigte Frachtsätze an deren Stelle. 

Es werden erhoben für 10.000 kg (610 
Pud) Kleie: ‘ 

A.AbSchnittpunkt Alexan- 

drowo östlich: 


von Rubel 
Bialystok . 55,007=5 
Grodno . 66,00 


Ausserdem für Aufladen und 
Uebergabs:) Maren eg) 
B. Ab Schnittpunkt Alexan- 
} drowo westlich: 


nach Mark 
Berlin Ostbahnhof . 147,00 
Bromberg 7% 31,00 


Cüstrnsu 0 20% 
Landsberg a/W. . . 
Probstzella transito 
Stolp Ar .) 22.20 123,005 
Thorn: SM EIS TEre A 
Bromberg, den 2. November 1837. (2478) 
Königliche Eisenbahndirektion, n 
als geschäftsführende Verwaltung. 


119,00 
103,00 
241,00 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 10. November 1887 
treten Ausnahmetarifsätze für Eisenerz 
etc.-Sendungen nach und von Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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EA 


Beiblattzu No.88 ar Zeitung oes Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 12. November 1887. 


(links- und rechtsrheinisch) und Elber- 
teld !sowie Station Dortmund der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn von 
und nach Station Stieringen-Wendel der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen in 
Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güter-Expedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 7. November 1887. (2479) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Verkehr Köln EISNMSEROE 
nisch)-Magdeburg (Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1887.) Vom 10. November d. J. ab 
kommen im Verkehre zwischen den Sta- 
tionen Flechtingen, Gr. Ammensleben 
und Neuhaldensleben des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg einerseits 
und den südlich bezw. östlich von 
Schladern und Engers gelegenen Sta- 
tionen unseres Bezirks andererseits an- 
derweite, gekürzte Tarifkilometer zur 
Anwendung. Das Nähere ist . bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu er- 
fahren. 

Köln, den 6. November 1837. (2480) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
listen Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 10. November 1887 
tritt im Reexpeditionstarif für die Be- 
förderung von Flachs ete. ab Königs- 
berg i/Pr. nach Deutschen und Nieder- 
ländischen Stationen ein neuer Fracht- 
satz für Hanf, Hanfgarn (sogen. Seiler- 
garn) und Hanfheede mit 1,36 .4 für 
100 kg nach Hirschfelde, Station des Be- 
zirks Berlin, in Kraft. 

Bromberg, den 2.November 1887. (2481) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der bis zum 1. März cr. gültig ge- 
wesene Nachtrag VI zu unserem Lokal- 
gütertarif wird mit der Massgabe bis 
zum 1. März 1888 verlängert, dass die 
in demselben enthaltenen. Frachtsätze 
auch für den Artikel „Kalkschlamm“ An- 
wendung finden. (2482J) 

Die Direktion 
der Marıenburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 15. November d. J. gelangt zum 
Ausnahmetarit 7a für den Transport 
von Erzen zwischen der Station Neu- 
stadt a. d. W. N. der Bayerischen 
Staatsbahn und der Station Zwickau 
ein Frachtsatz von 0,39 #4 pro 100 kg 
zur Einführung. 

- Dresden, den 5. November 1887. (2483) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Kisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 tritt mit 
Gültigkeit vom 15. d. Mts. ab der Nach- 
trag 19 in Kraft, welcher Frachtsätze 
mit den Stationen Braunschweig (Nord- 
bahnhof und Wilhelmithorbahnhof), 


l. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Bockenem, Bornum-Dahlum u. s. w. der 
Braunschweigischen Landeseisenbahn 
enthält. 
Der Nachtrag ist durch die bethei- 
listen Güterexpeditionen zu beziehen. 
Hannover, den 8. November 1887. (2484) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheilisten 
Verwaltungen. 


Steinkohlen- etc. Verkehr von Rhei- 
nisch-Westfälischen Stationen nach Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg.. Am 1. Januar 1888 tritt der 
Nachtrag 2 zu dem vom 1. September 1884 
ab gültigen Ausnahmetarife für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. in La- 
dungen von je 10000 kg in dem vor- 
bezeichneten Verkehre in Kraft, durch 
welchen die z. Z, zulässige Abfertigung 
von Gaskoks-Sendungen zu den Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs in Wegfall 
kommt. Ferner enthält der Nachtrag 
neben einzelnen Aenderungen und Be- 
richtigungen Frachtsätze für den Ver- 
kehr von den Kohlenstationen Eving 
und Zeche Gneisenau bei Derne der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, 
durch welche die im Kohlen-Ausnahme- 
tarife vom 1. Dezember 1884 nebst Nach- 
trägen für den Norddeutschen Eisen- 
bahnverband enthaltenen (gleichen) 
Frachtsätze 'aufgehoben werden. Ab- 
drücke des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 6. November 18837. (2485) 
Namens der betheiligten Verwaltungen; 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Am 1. Januar 1838 tritt der Ausnahme- 
tarif für Schleifsteine von Gräfenroda 
nach Ostpreussen, Westpreussen, Posen 
bezw. nach Russland ausser Kratt. 

Erfurt, den 5. November 1837. (2486) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit Gültig- 
keit vom heutigen Tage ist die Station 
Weisenau der Hessischen Ludwigsbahn 
in den Oberhessisch-Hessischen Güterver- 
kehr, zunächst für den Frachtstückgut- 
und Wagenladungsverkehr aufgenommen 
worden. Nähere Auskunft ertheilen die 
Güterexpeditionen. 

Giessen, den 4. November 1887. (2487) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Die Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft 

macht bekannt, dass ihre Stationen 
Schadeck und Eschenau vom 5. No- 
vember 1837 ab für den Verkehr von 
Wagenladungsgütern eröffnet sind. 

Die betreffenden Tarife sind auf sämmt- 
lichen Stationen, sowie bei der Betriebs- 
direktion zu Christianshütte zum Preise 
von 0,10 4 zu haben. 

COhristianshütte, 4. November 1387. 

Der Vorstand. (24838RM) 


Deutsch - Polnischer Verband. Im 
Deutsch - Polnischen Eisenbahnverbande 
kommt vom ]. Januar 1888 an im Ver- 


kehr von und nach den Stationen der 
Warschau-Wien-Bromberger Eisenbahn 
für Güter sämmtlicher Tarifklassen und 
Ausnahmetarife in Wagenladungen neben 
den Frachtsätzen eine Stationsgebühr 
von 1,22 Kopeken für 100 kg zur Er- 
hebung, wenn das Aufladen und Abladen 
derselben durch die Parteien selbst be- 
wırkt wird. 

Bromberg, den 6. November 1887. (2489) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. November d. J. ist der Nach- 
trag III zum Theil II des Lokal-Güter- 
tarifs für den Eisenbahn -Direktions- 
bezirk Bromberg in Kraft getreten. 

Derselbe enthält ausser bereits ver- 
öffentlichten Tarifänderungen Ausnahme- 
Tarifsätze für Getreide und Holz im 
Verkehr mit den Stationen Gutowo, 
ÖOtoschno, Wulka, Stralkowo, Zechau, 
Melschin, Lopienno und Jannowitz i. P. 

Der Nachtrag kann durch Vermittelung 
der sämmtlichen Billet-Expeditionen un- 
seres Bezirks bezogen werden. 

Bromberg, den 8. November 1887. (2490) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahn-Verband. Verkehr mit 
Oesterreich. (Herausgabe der Nach- 
träge 7 zu den Heften 1 und 2 des Ver- 
bands-Gütertarifs.) Am 1. Dezember d.J. 
treten zu den Heften 1 und 2 des Güter- 
tarifs für oben bezeichneten Verband die 
7. Nachträge in Kraft. Dieselben ent- 
halten geänderte und neue Frachtsätze 
zwischen einzelnen Deutschen und Oester- 
reichischen Stationen, sowie Berichti- 
gungen. 

Durch Nachtrag 7 zu Heft 1 werden 
auch 

a) die Frachtsätze für Eilgut, die Stück- 
gutklassen I und II, die Wagen- 
ladungsklassen Al, B, C1, C2 und 
die Spezialtarife A2, I, II, III zwi- 
schen den Stationen Gera bezw. Leip- 
zig (Thür. Bhf.), Plagwitz-Lindenau 
und Zeitz des Direktionsbezirks Er- 
furt einerseits und den Stationen 
Beneschau bezw. Gmünd, Plzenec 
und Tulln der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen andererseits, 
die Frachtsätze der Ausnahmetarife 
8 und 9 {Holz der Spezialtarife II 
und III) zwischen den Stationen Gera, 
Leipzig (Thür. Bhf.), Plagwıtz-Linde- 
nau und Zeitz des Direktionsbezirks 
Erfurt einerseits und Station Tulln 
der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen andererseits 
vom 1. Januar k. J. ab aufgehoben. 

Ausserdem werden durch diesen Nach- 
trag von dem letztgenannten 
Zeitpunkte ab die Frachtsätze zwi- 
schen einzelnen Deutschen und Oester- 
reichischen Stationen theilweise erhöht, 
worüber das Nähere schon jetzt bei 
unserem Verkehrsbüreau in Magdeburg 
zu erfahren ist. 


= 


Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Verwaltungen und bei den 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 9. November 1887. (2491) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Lokalverkehr des Direktionsbezirks 
Erfurt und Staatsbahnverkehr Berlin- 
Erfurt.. Am 15. November d. J. treten 
für Glassand-Transporte zwischen Berlin 
Anhalt-Dresd. Bhf. einerseits und Hohen- 
bocka, Berlin-Görl. und Oberl. Bhf. an- 
dererseits ermässigte Ausnahmetarifsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 5. November 1897. (2492) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlen- etc. Verkehr zwischen 
Rheinisch - Westfälischen: und Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Han- 
nover ete. Am 1. Januar 1888 tritt der 
Nachtrag 2 zu dem vom 10. März 1887 
ab gültigen Ausnahmetarife für Stein- 
kohlen etc. in Ladungen von je 10000 kg 
in Kraft, durch welchen die z. Zt. zu- 
lässige Abfertigung von Gaskokes-Sen- 
dungen zu den Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifs aufgehoben wird. Gaskokes- 
Sendungen werden infolge dessen vom 
1. Januar 1888 ab in dem oben bezeich- 
neten Verkehre zu den theilweise höheren 
Frachtsätzen der allgemeinen Gütertarife 
abgefertigt. Ferner enthält der Nach- 
trag neben sonstigen Aenderungen und 
Berichtigungen anderweite, ermässigte 
Frachtsätze für den Verkehr von Pies- 
berg nach einzelnen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch). Abdrücke des Nachtrags sind 
bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 6. November 1887. (2493) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Chilisalpeter und Salz treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr. - Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 
mationswege bis 15. Dezember laufenden 
Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. 


bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
nach und Wagen 
Aussig Oe. N. W.B.und 
Oesterr.-Ungar. St.E.G. 0,11 


Von Dresden-Elbkai 
nach 
Aussig Oe. N.W.B. und 
Oesterr.-Ungar. St. E. G. 0,832, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive Umschlag- und Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz 42 43 pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 8. November 1887. 

Die Betriebsdirektion. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schweiz e- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. De- 
zember ]l. J. tritt ein Ausnahme- 
tarif für dieBeförderungvon 
Zucker aller Art (jedoch mit Aus- 
schluss der Artikel: Rohzucker, Trauben- 
zucker und Stärkezucker) von Stationen 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer_Eisen- 
bahn, der K. K. priv. Böhm. Nordbahn, 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn, 
der a. priv. Buscht@hrader Eisenbahn, 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 


(2494) 


IE 


bahn, der Mähr.-Schlesischen Central- 
bahn, der K. K. priv. Oesterr. Nordwest- 
bahn und Süd-Norddeutschen Verbin- 
dungsbahn, der priv. Oesterr. - Ungar. 
Staatseisenbahn - Gesellschaft 
Linien) und der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (Kaiser Franz Josef bahn, 
Eisenbahn Pilsen - Priesen (Komotau), 
Rakonitz-Protiviner Bahn, Dux-Boden- 
bacher Bahn, Prag-Duxer Bahn und 
Lokalbahn Nusle-Modran) nach Statio- 
nen der Schweizerischen Eisenbahnen in 
Wirksamkeit, welcher zum Preise von 
30 kr. Oe. W. pro Stück durch die bethei- 
listen Verwaltungen, namentlich auch 
durch das Auskunftsbüreau der K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen (Wien, I, Johannes- 
gasse 29) bezogen werden kann. 

Bis auf weiteres gelangen 
die Taxen der Abtheilung c 
dieses Ausnahmetarifes zur 
Anwendune. 

Durch den neuen Ausnahmetarif wer- 
den aufgehoben: 

a) die Taxen des Spezialtarifs No. 2 
für raffinirten Zucker, enthalten auf 
Seite 235—240 des Tarifes für den Böh- 
misch-Bayerisch!Schweizerischen Güter- 
verkehr (N. OÖ. B. u. weiter) vom 1. De- 
zember 1873 und auf Seite 4 und 5 des 
VIII. Nachtrages hierzu, ferner die auf 
Seite 2 und 3 des XII. Nachtrages und 
auf Seite 2 des X VIII. Nachtrages hierzu 
enthaltenen Taxen für ratfinirten Zucker, 
soweit dieselben noch in Kraft bestehen; 

b) die Taxen des Spezialtarits No. 2 
für raffinirten Zucker, enthalten auf 
Seite 101 und 102 des Tarifes für den 
Böhmisch - Bayerisch - Schweizerischen 
Güterverkehr (Vereing. Schweizerb.) vom 
1. Dezember 1873 und auf Seite 2 des 
IX. Nachtrages hierzu, ferner die auf 
Seite 2 des XII. Nachtrages hierzu ent- 
haltenen Frachtsätze für raffinirten 
Zucker, soweit dieselben noch in Kraft 
bestehen; 

c) die beiden Ausnahmetarife für die 
Beförderung von Zucker im Mährisch- 
Böhmisch - Schweizerischen Güterver- 
kehre via Lindau vom 15. Mai 1382, N. 
O. B. und weiter, bezw. Vereing. Schwei- 
zerbahnen. 

Insoweit die seitherigen Frachtsätze 
billiger sind und insoweit für einzelne 
Relationen direkte Taxen nicht mehr 
erstellt sind, bleiben die bisherigen Taxen 
noch bis 29. Februar 1888 fortbestehen. 
(Vergl. auch die Nachträge XVI und 
XXI zu den beiden Tarifen für den 
Böhm.-Bayer.-Schweizerischen Güterver- 
kehr vom 1. Dezember 1873, N. O.B. und 
weiter, bezw. Vereing. Schweizerb.) 

‚Wien, am 9. November 1887. 


—— ER 


(2495) 


Böhmisch - Bayerisch - Schweizerischer 
Güterverkehr via Lindau. Zum Tarife 
vom 1. Dezember 1873 Vereing. Schwei- 
zerbahnen tritt am 1. Dezember 1887 
Nachtrag XVI, dann zum Tarife 


vom 1. Dezember 1873, N. O. B. und 
weiter, am gleichen Tage Nach- 
trag XXI in Wirksamkeit, welche 


Nachträge im Zusammenhange mit dem 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Zucker des Oesterr.-Ungarisch-Schwei- 
zerischen Eisenbahnverbandes, vom 1. De- 
zember 1887 (vergl. vorstehende Bekannt- 
machung) die Aufhebung des Reglements 
und die Aufhebung von Frachtsätzen 
behandeln. 

Exemplare dieser Tarifnachträge kön- 
nen im Wege der betheiligten Verwal- 
tungen bezogen werden. 

Wien, am 9. November 1887. (2496) 

Die K. K, Generaldirektion 

der Oesterr. Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 

ligten Verwaltungen. 


(Oesterr. 


K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn 
und Lokalbahn Jaroslau-Sokal, sowie 
Dembica -Rozwadöw. Behandlung der 
Musterkoffer von Geschäftsreisenden als 
Reisegepäck. Mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember 1887 werden auch auf der Linie 
der Lokalbahn Dembica - Rozwadöw 
Musterkoffer von Geschäftsreisenden als 
Reisegepäck unter Zugestehung des tarif- 
mässigen Freigewichtes (25 kg für die 
auf Freigewicht Anspruch habenden 
Fahrbillets) behandelt. 

Wien, den 7. November 1887. 


(2497) 
Die Generaldirektion = 


Schweizerisch - Oesterreichisch- Unga- 
rischer -Transitverkehr. Zum Tarif für 
obigen Verkehr vom 1. Februar 1874 tritt 
mit 5. Dezember ]. J. der XII. Nachtrag 
in Wirksamkeit, enthaltend: 

1. Tarifirung des Artikels „Thierhaar- 
abfälle“ nach Klasse B des Tarifs zwi- 
schen Genf transit und Wien (bereits im 
Instruktionswege eingeführt). 

2. Streichung der aufgelassenen Sta- 
tion Kaiser-Ebersdorf. 

3. Ausnahmetarif für Obst, gedörr- 
tes undPflaumenmus in Ladungen 
von mindestens 10000kg pro Frachtbriet 
und Wagen oder bei Frachtzahlung hier- 
für von Stationen der Kg]. Ungarischen 
Staatsbahnen nach Genf transit (Süd- 
frankreich). 

4. Ausnahmetarif für Spiritus und 
Sprit in Fässern oder in Reservoir- 
(Cisternen-) Wagen, in Ladungen von 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen oder bei Frachtzahlung hierfür 
von Wien Westbahnhof und den diversen 
Stationen in Budapest und Köbänya 
(Steinbruch) nach Genf transit (Südfrank- 
reich). 

Der vorbezeichnete Tarifnachtrag liegt 
bei den betheiligten Verwaltungen, so- 
wie im Auskunftsbüreau der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen, Wien I, Johannesgasse 
No. 29, zur Einsicht auf. 

Wien, am 8. November 1837. (2498) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


K. K. Generaldirektion der -Oesterr. 
Staatsbahnen. Güterverkehr Oester- 
reich-Ungarn - Delle transit. Der Fracht- 
satz für Schwefelkies bei Frachtzahlung 
für 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
Hopfgarten - Delle transit 1,83 Fres. pro 
100 kg, dessen Aufhebung unter dem 
24. September 1. J. in No. 74 dieses 
Blattes zum 15. November ]. J. publizirt 
wurde, tritt erst mit 1. Februar 1888 
ausser Kraft. 

Wien, am 4. November 1887. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen. 


(2499) 


Oesterreich-Ungarisch.-Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Unter der Bezeich- 
nung Theil III, 4 Heft gelangt am 
1. Dezember .J. ein Ausnahme- 
tarif für den Transport von 
Getreide etc. zwischen Stationen 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, der K. K. priv. Galizischen COarl- 
Ludwigbahn und Lokalbahn Jaroslau- 


Sokal, der K. K. priv. Oesterreichischen » 


Staatsbahnen (Galizische Linien) und der 
K. K. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn (Oesterr. Linien) einerseits 
und Stationen der Schweizerischen 
Eisenbahnen andrerseits zur Einführung, 
wodurch der Tarif tür den Galizisch- 
Vorarlberg - Schweizerischen Getreide- 


(Forts. der offiziellen Anzeigen Seite V.) 
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Berlin, am 12. November 1887. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. November Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


Bemerkungen 
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28 FG 1 ,, ? — le 5622 93 Aachen Linksrh. Köln 
24 BER — 1 Kiste unbekannt — [113 | 2%! Altmünsterol Elsass-Lothring. 
25 F-P 9 1 Korb Obst — | 43 |%5) Berlin K. O0. |K. E.-D. Bromberg 
26 FZ 20 1 _ gusseis. Untersatz — | 112 | 3% N Du Rechtsrh. Köln WALL, 
q ; eipzig ür. \ g: [bei Boden- 
7 6 2369 | 11 Kiste |? 106 | 97 (Be -Bap.j| K- E-D. Erfart || eayiston 
28 GDV = 1 = gusseis. Rohr — ı 37 /28| Allenstein K. E.-D. Bromber 
29 GG 1727 1 Pack 17 Schüppen — | 16 |29| Ohligswald K. E.-D. Elberfel 
30 H — 1 Korb Verzierungen 1 16,1%80 Hagen A 
31 H&Co 4247 1 Kiste leer — | 17 | 31] Strassburg Elsass-Lothring. 
at FR } 488 etc. | 12 Stück Chamottsteine — | 56. |.39 Thorn K. E.-D. Bromberg 
33 S 399 1 Kiste Eisensäure — | 38 | 33) Regensburg Bayerische Stsb. 
34 HSB —_ 1 Kollo Hefe — | 18 | 34 Aerschot Grand Central Belge|[{ alte Bez. 
35 HW 3987 1 Kiste leer _ 2 |35 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. Iserlohn-Ba- 
36 HZcC 2675 1 x ? — | 16 | 36! Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. den-Baden. 
37 A} F 297 1 ”» ? 7 RE 37 $}) R ” 
38 IG —_ 1 Pack leere Säcke — | 27 , 38| Kaldenkirchen Linksrh. Köln 
39 JH 850 1 Kiste ? — 900739 Salzwedel K. E.-D. Magdeburg 
40 IT2T; 1 1 Pack Kohlenlöffel _ 8 [40 ° Hagen K. E.-D. Elberfeld 
4 KL; 3 1 r Stecheisen = Aae4l 5, ” 
a JIW — | 4 Stück If | Eisen \| 14 |42] Bielefeld | K. E.-D. Hannover 
43 K EN ER eis, Platte —| 2 |43| _.Haspe | K. E.-D. Elberfeld 
44 K 23 1| Sack Leimleder — | 67 || Saupersdorf Sächsische Stsb. 
45 1% 1 Fass ansch. Farberde — |-248 |45 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
46 KR — 1 _ Kette 1546 Warbur K. E.-D. Elberfeld | »ekl. Me- 
47 ID 3 1 Pack Papier 10 | 47 Meschede n { chend 
48 M 770 1 = Butterfass ohne Deckel 6 148 Löhne K. E.-D. Hannover ö 
49 MLE —_ 1 _ Kette 893 m lang — | 23,5 49 Barop | K. E.-D. Elberfeld 
50 MR 10 1 Bund 12 Travesern mit Muttern! — | 50 Hengstei Er 
51 N 1 Pack leere Körbe —| 23 |51 Riesa | Sächsische Stsb. bez ORHeED 
52 08 ai 4| Kolli | Ofen -ı 92 | Hanau 'R. E.-D. Frankt. a/M.|} RE" 
53 P-Ü 6485 1 Korb ? — | 40 | 53! Braunschweig |K. E.-D. Magdeburg 


45 DerKolli 
5 | Artd 
R rt der | e- 
3 IRDBERT 1 NR a Inhalt wicht 
A Marke No. ä | packung kg 
54 R 1629 1 Fass Oel — [21 
55 RC 1887 1 Kiste ? — 16 
56 RC 5749 1 hi — 118 
57 RH 223 1 Ballen Gummischläuchke — | 15 
58 S 506 1 Kiste unbekannt — | 58 
59 S 751 1 3 du NE 
60 S 23608 | 1 3 ? ER 
61 SG — 10 Stück Ofentheile — | 2 
62 SK 396 1| Fässchen | leer _ 8 
68 TB 51697 1 Ring Blei —| 1 
64 TR _ % Tonne Laberdan a 
65 TLG — 1 Kübel — L. 1,5 
66 x ERLEREN ; ? 297 
6 sT 320 ass f — 
67 IV 1148 1 Kiste ? — |) 2% 
el: 1613 | ı 2 ? — | 135 
69 W 273 1 Pack 4 neue Körbe — 5,5 
70 W&C 2314 1 Ballen wollene Stoffe 136 
n es } 8 1 Fass leer —_ 12 
72 WM 1624 1 Sack Korke N) 
73 WW 4873 1 Kiste leer — |: 16 
74 ZaF 9468 1 Sack Gries-Rafinadd —| 
75 ZM 1 1 Ballen Garnabfall 250 
3a B. Kolli mit Adr. sign.: 
A. Kreiling 
76 ee — 1 — Milchkanne, leer — 4 
a 
77, A. Rauchhaupt _ 1 Pack leere Säcke ehe 
78 Berlin 6484 1 Kiste Tlıonwaaren - — | 32 
79 Byvot 4 1 = _ _ 3 
30 Colerd { n \ 2 ee Decken — 1743 
81 Cure e _ 1 Kiste u — 11 
32 { Run } 7817 1| Bierfass | leer 215 
Hermann 
33 Walter — 1 Kiste leer a 5 
in Baden 
34 Kae 122 1! Bierfass | leer DR 
EeH u ST \ 258 1 Kiste ? — | 3 
36 e) Et } 89 1 Sack leere Säcke — | 16 
Miss 
Heyword _ 1) Kofler | — — | 87 
f Be 
38 { B NE } 2 1 Kollo ansch. Betten — | 23 
€. Kollim. Numm.sign.: 
viereck.Blechaschen- nr 
u an 3 n wo { kasten } 
90 _ 12 1 Ballen Körbe er] 
91 n 19 1 _ Holzrahmen _ 7 
92 e= 202/25 1 Pack Eisenblech EEEASD 
93 P= 6033 1 R: x EUPEDE — | 145 
q un 1 allen opten 
94 57831/2 hr Keen ER: \ 142 
D.Kollim.Figurensign.: 
95| gelber Strich _ 1 — Ofenrohr mit Knie — 3,5 
96) grüner Strich n= 1 Kollo Eisenguss — 6 
97 roth 121 1 en 3 ET — 120 
3 Tafeln isenblec 
%  /// Strich em 5 Stangen | Eisen } 385 
1 2467 1 Kiste ansch. Säure — 11140 
E. Kolli ohne Signatur: 
100 1 Tafel Blech —_ 8 
101 — = 1 —_ hölzerner Bock — | 33 
102 1 Packet Cordel — 1 


Ss. Lagerort Bemerkungen 
Zi | Ta (insbesondere £ 
R ‚waige Merk- 
8 | Station Name e, welche zur 
A | der Bahn dienen können). 
54| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
55 Aachen Linksrh. Köln 


57| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankt. a/M. 


56 

58 Mülhausen 
59 Düsseldorf 
60 Deutzerfeld 
61} Schlettstadt 
62 Iserlohn 
63 Eschwege 
64 Neuss 

65 Leinefelde 
661 Bingerbrück 
67| Deutzerfeld _ 
68| Köln Gereon 
69 Opladen 
70 Naumburg 
71| Oberlahnstein 
72 Berlin L. 
73 Düsseldorf 
74 Darmstadt 
75 Aachen 
76 Berlin 

77 Naumburg 
73] Saargemünd 
79 Hasselt 
80 Couvin 
8l Hasselt 
82 Düsseldorf 
83 Hanau 
84 Meerane 
85 Deutzerfeld 
86 Osterhofen 


87) Kölu Gep.-Exp. 


881 Berlin Ostbhf. 


89 

90 Siegen 

91 Halle 

92 Haltern 

93 Berlin 

94 Couvin 

95 Rinteln 

96 Oels 

97 Thorn 

98| Kolmar i/Pr. 


99| Dortmund KM. 


101 ° Hagen 
1011| Borken i/W. 
102 Gheel 


Homburg v.d. H.K.E.-D. Frankf. a/M. 


Elsass-Lothring. 

K. E.-D. Elberfeld 
Rechtsrh. Köln 
Elsass-Lothring. 

K. E.-D. Elberfeld 

K.E.-D. Frankf. a/M.| bez. Sontra. 
Linksrh. Köln 

K. E.-D. Frankf. a/M. 


Linksrh. Köln 


Rechtsrh. Köln 
2 See 
. E.-D. Elberfe : 
K. E.-D. Erfurt 2 Boden- 


revision... 
K.E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 
Main-Neckarb. 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Erfurt 


Elsass-Lothring. 
Grand Central Belge 


„ 


” 


K. E.-D. Elberfeld 


lung Iser- 
lohn-Baden- 
Baden. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Sächsische Stsb. 
Rechtsrh. Köln 


I Bezette- 


Bayerische Stsb. 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Magdeburg 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Bromberg 


” 


Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Elberfeld 
Grand Central Belge 


mx 


den hierzu erschienenen Nachträgen I und 
Il ausser Kraft tritt. Eine Ausnahme 
bilden die in diesem Tarife enthaltenen 
Taxen nach und von Genf transit und 
Verrieres transit, welche, soweit sie 
billiger sind, als die neuen Taxen nach 
Genf loco und Verrieres loco, noch bis 
29. Februar 1888 bestehen bleiben. 
Exemplare des neuen Ausnahmetarifes 
sind zum Preise von 30 Kreuzer Oe. W. 


_ durch die betheiligten Verwaltungen, 


| 


namentlich auch durch das Auskunfts- 
büreau der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 


(Wien I., Johannesgasse 29) zu beziehen. 


Wien, am 9. November 1897. 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 


(2500) 


4. Submissionen. 
Oeffentliche Ausschreibung. Unter 
Zugrundelegung der bei den Preussischen 


Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“, sowie der tür den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die KölnischeZeitung 
vom 12. Januar 1886 No. 12 veröffent- 
lichten „allgemeinen Vertragsbedingun- 
gen“ soll die Anfertigung Ed Lieferung 
von: 

a) 6 Stück 
b)/6. 71, 


4, 


Personenzug-Lokomotiven, 
Güterzug - Lokomotiven mit 
Schlepptendern und 
dreiachsigen Normal-Tender- 
lokomotiven nebst Reserve- 
theilen 

vergeben werden. 


Bedingungen und Zeichnungen kön- 
nen zu 5.4 von unserem maschinen- 
technischen Büreau ‚bezogen werden. 

Angebote sind versiegelt nnd mit der 
Aufschrift „Verdingung von Lokomo- 
tiven“ versehen, portofrei zu dem auf 
den 21. d. Mts. Vormittags 10 Uhr 
anberaumten Verdingungstermine an das 


a era K. 0117 S Lagerort PORISEEURREN 
® Vale ER n a 
3 “R alear: S Ver- Inhalt wicht | Station 30 Bahn ae 
Ha Marke | "No ä packung | | kg A | dienen können). 
| 
| hrraı x : 
} au. Stiefel- 
108, _ = 1 | Baer { en x \ 1,5 1103 Kaffzig K. E.-D. Bromberg 
eg gehüllt 
104 - — 1 _ Eisenplatte — | 38 1104 Elm K.E.-D. Frankf, a/M. 
105 - —_ 4 — Eisenrohre — | 145 105 Berlin K. E.-D. Magdeburg 
106 _ ee 1) Gebund | 4 Eisenstangen — | 19 |106|  _Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
107 u = 1 Pack Flanchen — | 22 |107| Elberfeld St. > 
108 — — 5 Stück dein _ 4 1081| Borken i/W. e; IR 
ussbank mit ge- . ei Boden- 
109 >; E ı BE \ sticktem Polster } 5,5 1109 En K. ED. ’Erfart { revision. 
110 —_ — 1 — ren — | — 110 “ Ba ken & Pe Eh 
111 _ — 2 = Holzschuhe — Joe u) ariembourg rand Central Belge| - { 
Holzstange (polirt x EN 
112 Burn — 1 — | mit Bisenstab zum 4 |112|Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Erfurt Urh) een 
ınlegen Ir 
113 n a Belle ui) alas Bebra K.E.-D. Frankf. a/M. Ba 
; 6 Tafeln Kuptferblec har eschr. 
Be _ — 1 Kiste { InıRolen } 75 |114 Kupferdreh K. E.-D. Elberfeld { Kupfordreh, 
am 18/10. Zug 
Ss r ; Br Se 309 aus Wa- 
115 u _ 5 Stück gusseis. Lager — | 10 1115| Hamburg G. E. | Lübeck-Büchener | gon No. 6482 
' rfurt. 
116 — — 1| — getragenerLederstiefell 1 ,116| Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
117 _ _ 1 — gusseis.Maschinentheill 1 1117 Schlawe K. E.-D. Bromberg 
118 _ _ 1 Ring |; Messingdraht — ! 20 118 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
119) = = 1 >= | Ne pbahn Rh — 119 Buckau K. E.-D. Magdeburg ; } 
e Nähmaschinentisch \ . DD Tee ei Boden- 
120 = ar 1 _ (einfüssie) 11 120 Berlin K. E.-D. Erfurt { at 
121 = — |ı = | Ofenrohr — 5 1121l Mülhausen Elsass-Lothring. 
122 —_ _ 2 = eiserne Rohre —|' 15 122] } en } K. E.-D. Hannover 
123 —_ n 1 Bund Rundstahl ..— | 30. [123 Bochum K. E.-D. Elberfeld 
124 — — 4 _ { Sol one 3 1124 Laneffe Grand Central Belge 
| Schnittergut \ : 
125 _ _ 2 Kolli (1Schaufel, 3Hacken, 6 |125| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
1 Een : bei Boden- 
126 _ = 1! Packet alte Segelleinwand — | 3,5 1126 Berlin K. E.-D. Erfurt \ ERDE 
127 - _ 1 _ Seil — | 55/197!  Wolfsgrün Sächsische Stsb. | pi Boden- 
128 4 - | _ Spielreifen N 15 128 Berlin K. E.-D. Erfurt \ . Are 
129 _ — 1 = brauner Stab — | — 11%] B.-Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld he 
130 —_ 1 Bund Stahl — | 12 |130 Hanau K.E.-D. Frankf. a/M. 
131 - _ 1 Sack Stroh — | 16 [131 Witten K. E.-D. Elberfeld 
132 — == 1 — Thonrohr —,|. — 132 Simbach Bayerische Stsb. 
133 — Il — 1 — Viehgitter, — | — [153 Strassburg Elsass-Lothring. 
| Wandkarte der Reg.- 
134 — (ne 1 — | u u. — . [134 Bochum K. E.-D. Elberfeld 
rier 
135 —_ —_ 2 — eiserne Waschkessel 94 1135 Gemünden K. E.-D. Frankf. a/M. 
136 _ — 1 Partie Weichentheile — | 19 1136 Riemke K. E.-D. Elberfeld 
137 — — 10 _ Winkeleisen == — 1137 Remscheid an 
138 _ — 1 _ eisernes Zahnrad — 6 1138| München C. B. | Bayerische Stsb. 
139 = = 1 = eiserne Zange — 2,5 1139l Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
fizielle Anzei .). Staatsbahnen gültigen, im Deutschen vorgenannte Büreau einzureichen. Zu- 
ee ms 20 Fr Se | Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 schlagsfrist 4 Wochen. 
Ko 5 veröffentlichten „Bedingungen für die Köln, den 8 November 1887. (2501) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verdingung der Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten der Brücken und 
Durchlässe u. s. w. zum Bau der Eisen- 
bahn von Hildesheim nach Braunschweig 
im Loose 6. Gesammtbetrag der zu be- 
wegenden Bodenmassen = 49175 cbm, 
Böschungsflächen = 6735 qm, PBruch- 
steinmauerwerk — 392 cbm, Ziegelstein- 
mauerwerk = 81 cbm. Termin: 
Montag, den 28. November 1897, 

Vormittagsıl Uhr, 

im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Führberg zu Hildesheim. Zeich- 
nungen, Berechnungen u. s. w. können 
daselbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie Einsendung 
von 2 „4 von dort bezogen werden. Zu- 
schlagstrist 4 Wochen. 

Hannover, den 7. November 1857. (2502) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Oeffentliche Verdingung. Es soll die 
Lieferung von: 

Loos I.4 Stück Normal-Per- 
sonenzus - Lokomo- 
tiven. 

Loos II. 10 Stück Normal-Güter- 
zug-Lokomotiven. 

Loos III. 4 Stück Normal-Ten- 
der-Lokomotiven für 
Vollbahnen 

unter Zugrundelegung der bekannten, 
bei den Preussischen Staatsbahnen gülti- 
gen „Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen“ im Wege der 
öffentlichen Verdingung; vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst in den Geschäftsstunden, 
von 84 bis 3% Uhr, zur Einsicht aus 
und können auch daselbst gegen Erstat- 
tung bezw. gebührenfreie Kinsendung 
von 6 A zu den 3 Loosen oder 2 4 zu 
je einem Loose unfrankirt bezogen 
werden. 

Bezügliche Angebote sind auf vorge- 
schriebenem Formular, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lie- 
ferung von Lokomotiven“ ver- 
sehen portofrei bis zu dem auf den 
13. November 187, Vormittags 
J2 Uhr anberaumten Verdingungstermin 
an das diesseitige maschinentechnische 
Büreau, hierselbst, einzusenden. 

Altona, den 3. November 1887. (2503) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin. 
Betrifft Lieferung nachstehender Tele- 
graphenstangen aus Kiefernholz: 


50 Stück 5 m lang 
180 FE 
480 ”» 7 }) ” 
94 ” o ”„ ” 
85 ” 8,5 ” bh 
31 „ 9 ” ” 
25 » 9,5 ” ”» 
55 10 


” n ” 

Angebote hierauf sind bis zum 5. De- 
zemberd.J., Vormittags Uhr 
unterschrieben, versiegelt und frei mit 
Aufschrift, Verdingung vonTele- 
graphenstangen“ an unterzeich- 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 
Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephor- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


„ Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


[Mechanische Bindfadenfabrik 
" und Hanfseilerei in Cöln. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


ag fe 


nete Dienststelle Berlin O., Koppen- 
str. 88/89, einzusenden, woselbst dieselben 
zu der angegebenen Zeit im Zimmer 20 
geöffnet werden. 

Bedingungen sind dort an Wochen- 
tagen von 8-3 Uhr einzusehen oder 
gegen portofreie Einsendung von 50 
zu beziehen. ’ 

Zuschlag erfolgt in 14 Tagen. 

Berlin, den 1. November 1837. (2504H &V) 

Bautechnisches Büreau. \ 
(Angelegenheit der Telegraphen- 
Verwaltung.) 

Verdingung von Oberbau-Materialien. 
Die Lieferung von . 

a) 260000 lfd... m Normalschienen 1885 

aus Flussstahl (5 Loose), 

b) 38000 Stück Querschwellen 

Flusseisen (2 Loose), 
c) 25150 PaarWinkellaschen aus Fluss- 


aus 


stahl, 
d) 210000 Stück Unterlagsplatten aus 
Flussstahl (3 Loose), 
e) 630000 Stück Schienennägeln 
Schmiedeeisen (3 Loose), 
f) 365 000 Stück Schraubenbolzen aus 
Schmiedeeisen (4 Loose), 
g) 20000 Stück Schraubnägeln — Tire- 
fonds — aus Schmiedeeisen, 
h) 120000 Stück Klemmplättchen aus 
Schweiss- oder Flusseisen 
(4 Loose) und 
i) 360000 Stück doppelten Federringen 
aus Tiegelgussstahl (2 Loose) 
soll verdungen werden. Termin zur Er- 
öffnung der Angebote am 23. Novem- 
berd.J., Vormittags 11 Uhr, im 
diesseitigen Materialienbüreau hierselbst 
— Fürstenwallstrasse No. A(0—. Angebote 
müssen bis zum obigen Termin an das 
vorbezeichnete Büreau mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Oberbau - Materialien“ eingesandt wer- 
den. — Die Bedingungen und Zeichnun- 
gen, welche. für die Lieferung mass- 
gebend sind, sowie die zu Lieferungs- 
angeboten zu benutzenden Formulare, 
liegen im genannten Büreau zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
frankirte Einsendung von 1 44 für jedes 
Bedingungsheft — für alle 9 Bedingungs- 
hefte also, 9 4 — bezogen werden. — 


aus 


anerkannt bester 


AR 


der und 
Schieber. 


| 
| 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Selbstthätige regulirbare Schmierapparate 
„42 für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Oylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
Fett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
gesetzlich geschützt; „+ Felt, 
Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. 

Speeialität: \ f 

Reflectoren und Laternendachscheiben _ 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Die im Reichsanzeiger vom 28. März 
d. J. No. 74 veröffentlichten „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“ finden auch auf diese Ver- 
dingung Anwendung. — Die Zuschlags- 
frist läuft am 21. Dezember d. J. ab. 

Magdeburg, den 3. November 1887. (2505) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Der Materialbedarf pro 1888, be- 
stehend in 

l. Brennmaterialien (exkl. Steinkoh- 

len), 2. Metall-, 3 Holz- und 4. Fett- 

waaren, 5. diverse Materialien, 6. Uni- 

formsg »genstände, 7. Schreibmateria- 

lien und 8. Drucksachen, 
soll im Submissionsweg.; vergeben wer- 
den. Die Lieferungsbedingungen mit dem 
Verzeichnisse der Materialien können 
bei unserer Materialinspektion bezw. . 
Drucksachenverwaltung hier eingesehen 
oder auf portofreies Verlangen von diesen 
Dienststellen unentgeltlich bezogen wer- 
den. Zum Vorzeigen der Muster sind 
die betreffenden Verwalter hier ange- 
wiesen. Offerten sind mit der Aufschrift: 
„Angebot zur Materiallieferung pro 1888“ 
bis spätestens den 

22. November 13937, 
Vormittags 10 Uhr, 
versivgelt und portofrei an unsere 
Materialinspektion hier einzusenden, 
Mainz, den 5. November 1887. (2506) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 


Die Spezialdirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf von 7 ausrangirten Lokomo- 
tiven, Montag,den 21. November 
d. J., Vormittags 11 Uhr, im ma- 
schinentechnischen Büreau hier, König- 
grätzer Str. No.132. Angebote sind post- 
frei versiegelt und mit der Aufschrift 
„Angebot auf ausrangirte Lokomotiven“ 
an das bezeichnete Büreau einzusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 

egen gebührenfreie Einsendung von 504% 

ezogen werden. 

Berlin, den 2. November 1897. (2507H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ze ee” a az A u a cd 


für con- 
sistentes. 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsehar 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. j 3 M 
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Die Pariser 


Die Pariser Stadtbahnfrage ist auch seit dem verhäng- 
nissvollen Beschlusse der Französischen Abgeordnetenkammer 
vom 21. Juli d. J. (vergl. No. 63 S. 577 d. Ztg.), durch welchen 
dem von der Regierung empfohlenen Entwurte der Lebens- 
faden abgeschnitten wurde, ein ergiebiges Thema der Fran- 
zösischen fachlichen und allgemeinen Presse gewesen. Aus der 
Fülle der bezüglichen, mehr oder minder beachtenswerthen Be- 
trachtungen dürfte mit zweifelloser Sicherheit erkennbar sein, 
dass die öffentliche Meinung zu einem grossen, vielleicht zum 
grössten Theile eine Tunnelanlage in dem von der Regierung 
bisher beabsichtigten Umfange mit Entschiedenheit ablehnt 
und mit Nachdruck die Herstellung einer Hochbahn fordert. 
Zu dem gleichen Zwecke ist sogar ein Verein, die „Ligue pa- 
risienne pour la construction d’un Metropolitain aerien“ ge- 
gründet worden, welcher durch Vorträge, Anträge, Beschlüsse 
und auf sonstige geeignete Weise zu Gunsten der Hochbahn 
einzutreten bestrebt ist. Die aus diesen Kreisen in die Oeffent- 
lichkeit dringenden Stimmen sind einmüthig in einer abfälligen 
‚Kritik der Londoner Untergrundbahn, deren Mängel ja aller- 
‚dings hinlänglich bekannt sind, und haben daher ihr Missbe- 
'hagen nicht unterdrücken können, dass der Minister der öffent- 
Ehen Arbeiten, Herr de Here£dia, bei Gelegenheit einer 
Studienreise, welche er vor wenigen Wochen in Begleitung 
mehrerer hervorragender Räthe seines Ressorts nach England 
unternommen hatte, auch den Londoner Stadtbahnen eine ein- 
gehende Beachtung gewidmet hat. 

Es ist selbstverständlich, dass an massgebender Stelle 
die in dieser Beziehung veröffentlichten zahlreichen Aeusse- 
rungen nicht unbekannt geblieben sein können. Wenn es sich 
daher bestätigen sollte, wie neuerdings verlautet, dass auch 
in dem umgearbeiteten Stadtbahnentwurfe, welcher demnächst 
der Abgeordnetenkammer vorgelegt werden soll, im wesent- 
lichen an einer Tunnelanlage festgehalten sei, so darf man 
wohl überzeugt sein, dass Gründe ganz besonders zwingender 
Art hierfür entscheidend gewesen sein müssen. In jedem Falle 
aber gibt das bisherige Verhalten der Regierung in dieser An- 
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gelegenheit schwerlich Veranlassung, auf dieselbe den Vorwurf 
u absichtlichen Verschleppung der Stadtbahnfrage zu 
äufen. 

Einen solchen, mit geradezu cynischer Offenheit ausge- 
sprochenen Vorwurf, welcher nebenbei allerdings auch noch 
auf das Parlament mit ausgedehnt ist, finden wir in einer von 
dem Erbauer der Wasserleitung in St. Petersburg, Herrn 
Andr& Krohn, herausgegebenen Schrift über die Pariser 
Stadtbahn. Der Herr Verfasser versichert uns zunächst in der 
kräftigen Tonart der Revolverpresse, dass ganz Paris in der 
Forderung einer Hochbahn einstimmig sei, und bemerkt 
weiterhin etwa folgendes: 

„Möge der Stadtrath doch ein Plebiszit veranstälten. 
Die zu stellende Frage würde lauten: Soll die Stadtbahn 
eine Hochbahn sein? Paris wird zweifellos die Tunnelbahn 
verwerfen, wie die Abgeordnetenkammer es gethan hat, und 
wie der Senat es thun wird. Wie ist daher dieser seltsame 
Eigensinn in einer augenscheirlich verlorenen Sache 
zu erklären? Es gibt nur eine verständliche Erklärung 
hierfür: Man willkeine Stadtbahn, weder eine 
Tunnel-nocheine Hochbahn“ — 

Im ferneren Verlaufe seiner streitbaren Auseinander- 
setzungen erbietet sich der Herr Verfasser, einen Theil der 
Stadtbahn, die Seinelinie, auf eigene Kosten und Gefahr — und 
zwar das Stück von dem Concordiaplatze bis zur Porte Rapp 
bis zur Eröffnung der Weltausstellung von 1889 — auszuführen, 
ohne irgend welche Ansprüche an die Stadt oder an die Re- 
gierung stellen zu wollen, falls das Unternehmen den gehegten 
Erwartungen nicht entsprechen sollte. Mit diesem Verschlage 
vermögen sich aber auch die Anhänger der Hochbahn nicht zu 
befreunden; sie verlangen ein vollständiges, endgültiges Stadt- 
bahnnetz — aut Caesar, aut nihil! — Und in Bezug auf diese 
Forderung darf man ihnen grundsätzlich auch wohl beipflichten. 

Der herrschenden Strömung entsprechend sind die Vor- 
Bars der Hochbahn für Paris in der Presse neuerdings wieder- 
holt und eingehend erörtert worden, und zwar ist hierbei die 
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Aufmerksamkeit insbesondere wieder auf das seinerzeit viel 
genannte Projekt Haag gelenkt worden, welches der. geist- 
volle Herr Verfasser inzwischen auf Grund seiner fortgesetzten 
und vertieften Studien über die Stadtbahnangelegenheit durch 
mannigfache Aenderungen zu verbessern und zu vervollständigen 
bestrebt gewesen ist. Nach diesem Entwurfe sollen die in Paris 
mündenden grossen Eisenbahnlinien durch eine viergleisige, die 
Stadt in der ee von Nordwest nach Südost durch- 
kreuzende Bahn verbunden werden, welche sich an ihren Enden 
einerseits nach dem Bahnhofe Saint-Lazare und nach dem Nord- 
und Ostbahnhofe und andererseits nach dem Vincennes-, Lyon- 
und Orl&ansbahnhofe verzweigt. Dieses Bahnnetz würde die 
Stadtviertel in der Nähe des Opernhauses, die Faubourgs Mont- 
martre und Poissonniere, die Stadtviertel der Boulevards, der 
Börse, der Post, der Centralhallen, des Stadthauses und der 
Bastille auf einem massiven Viadukte durchziehen, bei dessen 
architektonischer Durchbildung je nach Bedarf die örtlichen 
Verhältnisse zu berücksichtigen und dessen untere Räume für 
anderweitige Zwecke, zur Einrichtung von Verkaufsläden, 
Geschäftslokalitäten und dergleichen, auszunutzen sein würden. 
Durch eine besondere, mit einem Güterbahnhofe, mit Aufzügen 
und den sonstigen erforderlichen Einrichtungen versehene Ab- 
zweigung soll die nothwendige Verbindung der Stadtbahn mit 
den Centralhallen hergestellt werden. Bei dem Jardin des 
Plantes zweigt sich von dem inneren Netze eine halbkreis- 
förmige Linie ab, welche den Verkehr des linken Seineufers 
aufzunehmen bestimmt ist; dieselbe würde an dem Coll&ege de 
France, dem Luxembourgpalast, dem Bahnhofe Montparnasse 
und dem Marsfelde vorübergehen, den Trocad&ro und die Avenue 
des Bois de Boulogne berühren und sich mit der Gürtelbahn 
bei der Porte Maillot vereinigen. Diese Linie bildet in Gemein- 
schaft mit der Bahn von Auteuil und mit der inneren Stadt- 
bahnstrecke einen geschlossenen Ring, welcher voraussichtlich 
die Einrichtung eines bequemen Betriebes gestatten dürfte. 
Weiterhin soll Has Stadtbahnnetz noch durch drei Nebenstrecken 
vervollständigt werden, von welchen die eine den Ostbahnhof 
und den Bahnhof Vincennes verbindet, während die zweite, 
von jener in der Nähe des Republikplatzes abzweigend, sich 
durch die Stadtviertel Romainville und Les Lilas nach der 
Avenue de la Republigue hinzieht und die dritte unter Be- 
FOL SURE des Boulevard d’Enfer und der Esplanade des Invaliden- 
hötels den Bahnhof Sceaux mit der Eisenbahn von Moulineaux 
verbinden soll. Die Gesammtlänge des Bahnnetzes würde etwa 
19,5 km — darunter 3,5 km viergleisig — umfassen. 

Die Kosten dieses Projektes sind, angeblich unter beson- 
ders sorgfältiger und den thatsächlichen Verhältnissen ent- 
sprechender Ermittelung der Grunderwerbspreise, welche hierbei 
wesentlich ins Gewicht fallen, auf rund 400 Millionen Frances 
veranschlagt. Dieser sehr beträchtlichen Summe gegenüber 
muss daran erinnert werden, dass die Kosten des von der Ab- 
geordnetenkammer abgelehnten Regierungsentwurfs auf nur 
220 Millionen Francs berechnet worden sind, wobei allerdings 
zu bemerken ist, dass zahlreiche Sachverständige letzteren Be- 
trag vornehmlich mit Rücksicht auf die bei der Ausführung der 
Tunnelarbeiten mit Sicherheit gar nicht vorauszusehenden 
Schwierigkeiten als schwerlich ausreichend bezeichnet haben. 
Immerhin aber darf wohl angenommen werden, dass das Tunnel- 
projekt selbst bei einer ziemlich erheblichen Vermehrung der 
Anschlagssumme billiger herzustellen sein dürfte, als das Pro- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Erkrankungsstatistik. Die geschäftsführende Direktion 
hat die statistischen Nachrichten über die Erkrankungsverhält- 
nisse der Beamten im Jahre 1886 ausgegeben und an die 
Vereins-Verwaltungen vertheilt. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die seitens der Ungarischen Staatsbahnen (Arader Betriebs- 
leitung) am 1. d. Mts. von den Biharer Vizinalbahnen in 
Betrieb genommene, 46,3 km lange Flügellinie Oesi-Kot, ferner 
die seitens der Bayerischen Staatsbahnen am 8. Oktober d. J. 
in Betrieb genommene, 27,06 km lange normalspurige Lokal- 
bahn Neumarkt i/O.-Beilngries nebst der 17,21 km langen Ab- 
zweigung Greisslbach-Freystadt, endlich die seitens derselben 
Verwaltung am 25. Oktober d. J. in Betrieb genommene, 
39,26 km lange normalspurige Lokalbahn Roth - Greding sind 
nach Mittheilung der geschättsführenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecken zu betrachten. i 
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jekt Haag; eine andere Frage ist es jedoch, welches von beiden 
hinsichtlich der zu erwartenden Rentabilität den Vorzug ver- 
dienen möchte. In letzterer Beziehung findet die Hochbahn in 
der Französischen Fachpresse eine nicht ungünstige Beurthei- 
lung, und es wird wohl nicht mit Unrecht darauf hingewiesen, 
dass der Verkehr auf derselben voraussichtlich ein grösserer 
sein werde als auf der Tunnelbahn. Ausserdem ist der ersteren 
eine gewiss nicht unerhebliche Einnahme aus der Vermiethung 
der unteren Viadukträume gesichert. 


Mit lebhaftem Erstaunen ersieht man übrigens aus den 
vielfachen Betrachtungen, welche die Französische Presse neuer- 
dings der Pariser Stadtbahn gewidmet hat, dass über manche 
grundsätzliche Fragen derselben noch eine Unklarheit und eine 
Verworrenheit der Ansichten zu herrschen scheint, welche in 
dem seien Stadium der nunmehr seit Jahren in dem Vorder- 
grunde der Erörterungen stehenden Angelegenheit nicht mehr 
erwartet werden dürfte. So finden wir, sogar in Fachblättern, 
weitläufige Auseinandersetzungen über die etwaige Zulässigkeit 
des Güterverkehrs auf der Stadtbahn, über die Wahl der Mo- 
toren, über die Gestaltung des Betriebes und dergleichen, welche 
durch die Naivetät der Behandlungsweise dieser Fragen geradezu 
überraschen und den Beweis liefern, dass die Erfahrungen, 
welche in dieser Hinsicht in andern Städten bereits gemacht 
sind, entweder nicht eingehend genug studirt oder nicht hin- 
länglich verstanden Se Unter diesen Umständen mag die 
wiederholte Mahnung des „Journal des Transports, dass man 
anstatt der Londoner Untergrundbahnen den Stadtbahnen von 
Newyork und Berlin eine vermehrte Aufmerksamkeit zu- 
wenden müsse, in der That sehr berechtigt sein. Interessant 
ist es freilich, auch hierbei wahrnehmen zu können, dass sich 
die bekannten Empfindungen, mit welchen Frankreich allem, 
was „Deutsch“ heisst, gegenüber steht, sogar in einer solchen, 
lediglich sachlichen Angelegenheit geltend zu machen scheinen. 
Von der Berliner Stadtbahn ist in den Französischen Erörterungen 
nämlich nicht allzu viel die Rede, wenngleich es unschwer zu 
erkennen ist, dass dieselbe einen wesentlichen Theil der Grund- 
gedanken geliefert hat, welche bei den neueren Stadtbahnpro- 
jekten für Paris massgebend gewesen sind. Um so mehr wird 
dagegen auf die Hochbahn von Newyork verwiesen, obwohl die 
einsichtigeren Beurtheiler darüber einig sind, dass man die Stadt 
Paris unter keinen Umständen durch Ausführungen ähnlicher 
Art verunstalten lassen dürfe. 


Nach Lage der Verhältnisse muss erwartet werden, dass 
die Pariser Stadtbahnangelegenheit binnen kürzester Frist in 
der Französischen Kammer wieder zur Erörterung gelangen 
wird. Ob sich die Ansichten bis dahin so weit geklärt haben 
werden, dass eine endgültige Entscheidung über diese so sehr 
dringliche Frage erzielt werden kann, darf wohl bezweifelt 
werden. In jedem Falle ist zu wünschen, dass sich bei der 
Behandlung derselben nicht abermals solche kleinlichen Motive 
in den Vordergrund drängen, welche bei der Entscheidung über 
den letzten Regierungsentwurf mitgewirkt haben. Die Pariser 
Stadtbahn ist zweifellos eine Angelegenheit, an welcher nicht 
nur die Stadt Paris, sondern ganz Frankreich in hohem Masse 
interessirt ist, und der Versuch, in dieser Frage die erstere dem 
übrigen Lande gegenüber zu stellen, muss geradezu als eine 
absichtliche Entstellung der Thatsachen bezeichnet werden. 
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Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: { j . 

No. 4506 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Eintritt von Nicht - Vereinsbahnen in den Vereins- 
Rundreiseverkehr (abgesandt am 12. d. Mts.). . r 

No. 45355 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Anwendung des 
$ 6 des Vereins-Statuts auf neueröffnete Bahnen (abgesandt 
am 12. d. Mts.). 

No. 4536 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Erkrankungsstatistik für das Jahr 1886 
(abgesandt am 11. d. Mts.). 

No. 4539 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 12. d. Mts.). 

No. 4564 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 14. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatseisenbahnen: Personalien. 


f Mit der Wahrnehmung der Geschäfte des Präsidenten der 
_ Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld ist Ober-Regierungs- 
rath Dieck beauftragt, bisher Abtheilungsdirigent und stän- 
_ diger Vertreter des Präsidenten bei der Königlichen Direktion 
Frankfürt a/M. 
" Der Königliche Regierungsbaumeister W etz in Cottbus 
ist zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt und ihm 
‚die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem dortigen Be- 
 triebsamte verliehen worden. 
R- Dem Regierungsassessor Kopp in Hamburg ist die Stelle 
eines ständigen Hiltsarbeiters bei dem dortigen Betriebsamte 
verliehen worden. 
 Versetzt sind: Der Regierungs- und Baurath Ruchholtz, 
bisher in Wesel, als Mitglied an die Königliche Eisenbahn- 
- direktion in Hannover; die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 
toren: Müller (Rudolf), bisher in Hamm, nach Trier als stän- 
diger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt daselbst; Wollanke, 
_ bisher in Wesel, nach Hamm als Vorsteher der zu dem Betriebs- 
amte Hannover (Hannover - Rheine) gehörigen Bauinspektion 
daselbst; Oertel, bisher in Elbing, nach Posen als ständiger 
 Hilfsarbeiter an das Betriebsamt (Direktionsbezirk Bromberg) 
daselbst; der Regierungsassessor Fleischmann, bisher in 
Hagen, nach Berlin als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebs- 
_ amt a egtmsrteld); die Eisenbahn-Maschineninspektoren : 
- Nöh, bisher in Düsseldorf, nach Elberfeid als Vorsteher des 
- maschinentechnischen Büreaus der doıtigen Eisenbahndirektion; 
_ Keller, bisher in Essen, nach Düsseldorf als ständiger Hilfs- 
arbeiter an das Betriebsamt (Direktionsbezirk Elberfeld) daselbst. 
E Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Sonne, Vor- 
Dreher der. Eisenbahn - Bauinspektion I in Insterburg, ist ge- 
storben. 


Aus dem Berichte über die Sonntagsruhe. 

Aus dem kürzlich dem Bundesrathe unterbreiteten General- 
berichte über die Sonntagsruhe ist die den Eisenbahnyverkehr 
_ betreffende Stelle von besonderem Interesse, welche nach An- 
- gabe hiesiger Blätter lautet: 

B „Im Eisenbahnverkehr ist nach der Ansicht des Reichs- 
Eisenbahnamts ein’uneingeschränktes Verbot, soweit der Per- 
- sonenzugdienst, namentlich für Züge auf weitere Entfernungen, 
in Frage kommt, überhaupt nicht möglich, jedenfalls aber mit 
Rückwirkungen verbunden, die nach verschiedener Richtung 
hin bedenklich sind; ganz ausgeschlossen werde bei einer solchen 
Massregel eine ausreichende Rücksichtnahme auf die Verkehrs- 
interessen des Publikums, und es würden internationale Verein- 
barungen vorauszusetzen sein, für die sich zur Zeit keine Unter- 
lagen vorfänden. 

Dagegen erscheint dem Reichs-Eisenbahnamt eine weitere 
- Einschränkung des Güterverkehrs nicht unbedingt aus- 
geschlossen, doch lässt sich diese Frage nur auf Grund ein- 
gehender Prüfung der einschlägigen Verkehrs- und Ortsver- 
hältnisse beurtheilen. Es liegt indessen die Befürchtung nahe, 
dass hierauf zielende durchgreifende Massregeln, abgesehen von 
_ der wahrscheinlich erforderlich werdenden besonderen Regelung 
der Haftpflicht der Eisenbahnen und Ausdehnung der Liefer- 
- fristen, mit nicht unerheblichen Ausgaben für Erweiterung der 
Gleise, Vergrösserung der Güterschuppen u. s. w. und auch mit 
‘ direkten finauziellen Einbussen verbunden sein können. Die 
- Verwaltung der Reichseisenbahnen bemerkt, dass die Sonntazs- 
arbeit der Bahnhofs-, Gepäck- und Güterboden-Arbeiter nur bei 
gänzlicher Einhaltung des Eisenbahnverkehrs aufgehoben 
werden könne. Die Badische Bahnverwaltung spricht sich für 
eine Beschränkung des Güterverkehrs unter der Voraussetzung 
aus, dass die Sonn- und Feiertage bei Berechnung der Liefer- 
frist allgemein ausser Betracht bleiben. 

Im Bereich des Stations- und Fahrdienstes wird eine Be- 
‚schränkung von keiner Seite für möglich gehalten; im Strecken- 
dienst werden wenigstens die unbedingt nöthigen Arbeiten bei 
" Unfällen und Nothfällen. wo Gefahr im Verzuge ist, als un- 
 umgänglich bezeichnet.“ 


Preussische Privateisenbahnen: 

Kommunalabgabenpflichtiges Reineinkommen. 

> Von Seite des Königlichen Eisenbahnkommissariates zu 
- Berlin wurde unterm 4. November zur öffentlichen Kenntniss 
_ gebracht, dass das im laufenden Stenerjahr kommunalabgabe- 
‚pflichtige Reineinkommen aus dem Betriebsjahre 1886/37 resp. 
‚1886 1. bei der Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisenbahn auf 
- 76500 44, 2. bei der Westholsteinischen Eisenbahn auf 84901,50 4, 
3. bei der Breslau-Warschauer Eisenbahn auf 60075 #4, 4. bei 
den Preussischen Strecken der Hessischen Ludwigseisenbahn 
‚auf 44 055,95 4 festgestellt worden ist. — Aus dem Betriebe 
der Kreiseisenbahn Flensburg-Kappeln und der Preussischen 
Strecke der Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn ist ein kommu- 
nalabgabepflichtiges Reineinkommen pro 1886/37 resp. 1886 nicht 
_ erzielt worden, 


ne 


“ 
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Sachsen-Weimar-Eisenach: 
Heranziehung der Eisenbahnen zu den Gemeindeabgaben. 

Dem nächsten Landtage soll ein Gesetzentwurf über die 
Heranziehung der Eisenbahnen zu den Gemeindeabgaben vor- 
gelegt werden, und zwar in dem Sinne, wie dies auf Grund 
eines zwischen der Grossherzoglichen Regierung und Preussen 
abgeschlossenen Staatsvertrages über die zu dem Nordhausen- 
Erfurter Eisenbahnunternehmen gehörigen Strecken vorläufig 
hinsichtlich der Gemeiuden vereinbart ist, in deren Gebiet Sta- 
tionen jener Bahn liegen. Diesen ist die Berechtigung zur 
Heranziehung der Bahn zu Gemeindeabgaben nach Massgabe 
des a a nenon Gesetzes vom 27. Juli 1885 zugesprochen 
worden. 


Regelung der Eisenbahnverhältnisse im Fürstenthum 
Lippe-Detmold. 

Wie aus Detmold vom 4. November dem „Hannov. Kour.“ 
gemeldet wird, ist die dortige Eisenbahnfrage endlich geregelt 
und ist die Angelegenheit nur noch mit der Königlich Preus- 
sischen Regierung zu ordnen. Das Eisenbahngesetz lautet u. a.: 
Der seinerzeit von der Fürstlichen Domanialverwaltung zum 
Bau der Eisenbahnlinie Herford-Detmold, bezw. zur Fortsetzung 
derselben nach Süden, mit Zustimmung des Landtages ze- 
leistete, aus der Substanz des Fürstlichen Fideikommissver- 
mögens entnommene Zuschuss von 240000 44 soll aus Landes- 
mitteln an die Fürstliche Domanialverwaltung ratenweise 
zurückgezahlt werden, und zwar in der Weise, dass jährlich 
der Betrag von 12000 # bis zur vollständigen Abtragung der 
Gesammtsumme, ohne dass eine Verzinsung des jew ... en 
Restbetrages stattfindet, zur Abführung gelangt. Dieser ‚Jahres- 
betrag von 12000 4 soll in Quartalsraten von je 3000 4 aus 
der Landkasse an die Fürstliche Domanialkasse gezahlt werden. 
Dagegen verpflichtet sich die Fürstliche Domanialverwaltung 
ihrerseits, indem sie den Rückzahlungsmodus acceptirt, die an 
die Landkasse zu zahlende Domanialrente zu 54000 4 um den 
Betrag von jährlich 6000 4 schon jetzt zu erhöhen. 


Tuttlingen-Sigmaringen-Inzigkofen: Enteignung. 

Durch Königlich Preussische Entschliessung vom 3. Oktober 
ist der Königlich Württembergischen Regierung zum Zwecke 
der Ausführung der von derselben nach dem Staatsvertrage vom 
15. Juni 1837 zu bauenden Eisenbahn von Tuttlingen nach Sig- 
maringen (Inzigkofen) bezüglich der auf Preussisches Staats- 
gebiet entfallenden Bahntheile das Recht der Grundenteignung 
verliehen worden. 


Königl. Eisenbahndirektion Elberfeld: 
Eröffnung der Strecke Vohwinkel - Wald. 

Am 15. November 1. J. ist die dem Königlichen Eisenbahn- 
betriebsamte zu Düsseldorf unterstellte, 8,9 km lange Bahnstrecke 
Vohwinkel-Wald mit den Stationen Gräfrath (ab Vohwinkel 
5,6 km) und Wald (ab Gräfrath 3,3 km) für den Personen-, 
Güter-, Gepäck- und Privat-Depeschenverkehr, sowie für die 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
eröffnet; worden. 

Für die neue Bahnstrecke haben die Bestimmungen der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung vom 12. Juni 1878, des Betriebsreglements für die 
Eisenbahnen Deutschlands, sowie der Lokaltarife für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Elberfeld Gültigkeit. 


Holsteinische Marschbahn. 

Am 15. d, Mts. ist die Schlussstrecke der Holsteini- 
schen Marschbahn dem Betriebe übergeben, wodurch eine neue 
Eisenbahnverbindung mit dem westlichen Dänemark über Ribe 
nach Esbjerg, Ringkjöbing und Struer hergestellt wird. (Siehe 
Bekanntmachung im Beiblatt S. I.) 


Kerkerbachbahn. 

Am 5. d. Mts. ist die 6,0 km lange Theilstrecke Kerker- 
bach-Eschenau der Kerkerbachbahn mit den Stationen Scha- 
deck und Eschenau für den Wagenladungs-Güterverkehr er- 
öffnet worden. 


Der Bezirks-Eisenbahnratli in Hannover 
hielt am 26. v. Mts. dortselbst seine elfte Sitzung ab. Den Vor- 
sitz führte Herr Präsident von Schmerfeld, welcher in seinen 
begrüssenden Worten dem Bedauern Ausdruck gab, infolge 
seines Rücktrittes in den Ruhestand zum letzten Male zu 
präsidiren. Aus den umfangreichen Mittheilungen des Di- 
rektionsmitgliedes, Herrn Regierungsraths Herwig, ist zu er- 
wähnen, dass wegen Frachtermässigung für Rübenschnitzel 
Erhebungen angeordnet sind und dass die Stationen Friedberg 
und Gelnhausen einem früheren Antrage Frankfurts gemäss 
vom 20. d. Mts. ab in den Nothstandstarif für Erze bezüglich 
aller nordwärts gehenden Sendungen aufgenommen worden 
sind. Als eingreifende Massregel wird berichtet, dass vom 
26. Oktober ab die Entladungstrist für offene Wagen auf 
6 Stunden herabgesetzt werden müsse, Erleichterungen sollen 
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aber durch Zuhilfenahme der Mittagsstunden und sonstiger 
ausserdienstlicher Stunden gewährt werden. Es wurde hierauf 
in die Tagesordnung eingetreten. Zur Frage: „Empfiehlt es 
sich für Leinöltransporte von den Niederländischen Provinzen 
Groningen und Leeuwarden nach Bremen einen Ausnahme- 
tarıf auf der Grundlage eines Einheitssatzes von 3,35 44 für 
1 tkm nebst 1,20... für 1 t Expeditionsgebühr und entsprechend 
bemessene Sätze auch für Hamburg zur Einführung zu 
bringen?“ (Referent Herr Louis Ed. Meyer-Bremen) bejahte 
der Bezirks - Eisenbahnrath die gestellte Frage mit grosser 
Mehrheit. Die Berathung über den Antrag des Herrn 
von Lenthe: „Den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten zu 
ersuchen, bei der beabsichtigten Ausgleichung der Tarifungleich- 
heiten im Preussischen Staate thunlichst bald auch die Vieh- 
tarife der östlichen und westlichen Landestheile gleichzustellen,“ 
wurde für die nächste Sitzung zurückgestellt, da der Antrag- 
steller abwesend war. Eine für die Industrie wichtige Frage 
betraf der von Herrn Möller-Brackwede gestellte Antrag: die 
neuen Bedingungen für Inhaber von Anschlussgleisen einer er- 
neuten Prüfung zu unterziehen, insbesondere bezüglich einer 
billigen Abgrenzung der Verantwortlichkeit für die aus dem Be- 
triebe der Anschlussgleise erwachsenden Unfallgefahren zwischen 
Eisenbahnverwaltung und Anschlussinhaber und bezüglich der- 
jenigen Risiken, die den Anschlussinhabern verbleiben, eine Ge- 
ae zu organisiren, dem Ausschuss zur 

erathung zu überweisen.“ Die Eisenbahndirektion erklärte, dass 
durch neuerdings erfolgte ministerielle Verfügung die Ange- 
legenheit im Sinne der Antragsteller bereits erledigt sei‘ und 
die Nothwendigkeit einer Gegenseitigkeitsversicherung dadurch 
hinfällig würde. Alle Inhaber von Anschlussgleisen können 


mit dem betreffenden Betriebsamte die neuen günstigeren Be- | 


dingungen vereinbaren. Endlich kam der Antrag der Handels- 
kammer Osnabrück zur Verhandlung; „dass bei etwaiger Ein- 
führung von Ausnahmefrachtsätzen für Roheisen dieselben 
Ermässigungen, welche den Hochofenstationen der westlichen 
Provinzen für den Versand nach Osten und Norden gewährt 
werden, auch für Sendungen von den Hochofenstationen der 
Provinz Hannover nach dem west- und südwärts belegenen 
Absatzgebiet der letzteren Geltung erhalten.“ 
Diskussicn zog der Antragsteller seinen Antrag zurück, bis die 
Angelegenheit bezüglich Rheınland-Westfalen feste Gestalt ge- 
winnen werde. Nach Schluss der Tagesordnung vereinigte ein 
gemeinsames Mahl die Mitglieder der Königlichen Direktion 
und des Bezirks-Eisenbahnrathes. 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath erledigte kürzlich in einer zweitägigen 
Sitzung die Vorlagen, die durch die demnächstige Eröffnung 
der Linie Güstrow-Plaaz und Meyenburg-Neustadt a, d. Dosse 
bedingt wurden. Beide Linien sollen am 1. Dezember d.J. dem 
Verkehr übergeben werden. Der Betrieb für den Güterverkehr 
wird voraussichtlich auf der ersten Linie noch im Laufe dieses 
Monats beginnen. 


Dampfstrassenbahn Berlin-Schönweide. 

Bei dem Komitee für den Bau der Dampfstrassenbahn 
Berlin-Schönweide ist, wie mitgetheilt wird, seitens der zu- 
ständigen Behörde die Nachricht eingetroffen, dass die Bahn- 
anlage, die ursprünglich nur bis zum Weichbilde Berlins ge- 
führt werden sollte, jetzt bis zum ehemaligen Prenzlauer Thor 
gebaut werden kann. Die Bahnstrecke ist bereits von Ingenieuren 
vermessen und auch alle sonstigen Vorarbeiten für den Beginn 
der Schienenlegung sind getroffen. Später soll eine Zweigbahn 
über Neu-Weissensee und Blumenberg nach Alt-Landsberg an- 
gelegt werden. 


Aus Bayern: 
Bahnprojekt Kempten-Füssen. 

Der Bau einer, für die Touristenwelt nicht unwichtigen 
Bahn zwischen Kempten und Füssen wird durch einen Aus- 
schuss lebhaft betrieben, welcher sich neuerdings dahin ent- 
schieden haben soll, die Herstellung derselben als Sekundär- 
bahn anzustreben. Nebenher soll jedoch auch die etwaige An- 
lage derselben als Fernbahn berücksichtigt werden. Im Ein- 
vernehmen mit den betheiligten Gemeinden sind weitere bezüg- 
liche Schritte bei der Staatsregierung und dem Landtage in 
Aussicht genommen. 


Reichenhall-Berchtesgaden. Haltestelle Hergensweiler. 

Die Arbeiten an der Lokalbahnstrecke Reichenhall- 
Berchtesgaden sind bereits an verschiedenen Stellen, so 
am Weissbach bei Hallthurm und bei Berchtesgaden in Angriff 
genommen und werden sehr energisch betrieben; auch im Rayon 
von Reichenhall wurde mit der Herstellung der Trace begonnen. 
Die Bahn umzieht letztgenannte Stadt im weiten Bogen, geht 
auf der Südseite bei der Strasse nach Jettenberg über die 
Saalach, hält sich bis Hallthurm am Fusse des Lattengebirges 
und folgt dann bis weit über Bischofswies hinaus meistens der 


‘nach Berchtesgaden führenden Staatsstrasse. Vor Berchtes- 


Nach erfolgter | 


gaden mündet sie in die grossartige Tristamschlucht ein, wo 


der dieselbe durchfliessende Bach an mehreren Stellen ein an- 


deres Bett angewiesen erhalten muss. Der Bahnhof kommt in 
die Nähe der Sudhäuser. Zwischenstationen werden in Hall- 
thurm und Bischofswies errichtet werden. Die Eröffnung der 
Bahn wird voraussichtlich erst im Frühjahr 1889 erfolgen 
können. 

Am 15. November ]. J. wird die Haltestelle Hergens- 
weiler, von Hergatz 6km und von Schlachters 4 km entfernt, 
tür Abfertigung von Personen, Reisegepäck und Hunden eröffnet. 


Deutsche Reichsdampferlinien. 

In mehreren Blättern wird die schnelle Fahrt der Nord- 
deutschen Lloyddampfer hervorgehoben. Die „N. Züricher Ztg.“ 
schreibt: Wir wollen nicht verfehlen, die Versender von Japa- 
nischer und Chinesischer Seide auf die überaus raschen Fahrten, 
die durch die Dampfer des Norddeutschen Lloyd auf ihrer Heim- 
reise von Ostasien nach Europa ausgeführt werden, besonders 
aufmerksam zu machen. So ist der Dampfer „Preussen“ der am 


4. August Hongkong verliess, nach einer ungemein schnellen 


Reise bereits am 1. September in Genua eingetroffen. Er hat 
somit für die Ueberfahrt nur 28 Tage in Anspruch genommen; 
der Dampfer „Melbourne“ der Messageries Maritimes dagegen, 
welcher 
verliess, landete erst am 4. September in Marseille und ist so- 
mit von letzterem um 3 Tage und 8 Stunden geschlagen worden. 
Der Dampfer „Bayern“ ging gleichzeitig mit dem Messageries- 


Dampfer „Volga“ von Shanghai ab und traf am 30. September ° 


in Genua ein, während der letztere Marseille erst in der Nacht 
vom 9. auf den 10. Oktober erreichte. 


Aus Sachsen. 


Landtagseröffnung, Staatshaushalts - Etat, Eisenbahnvorlagen 


Am 11. November ist der 22. ordentliche Landtag Sachsens 
in Dresden feierlich eröffnet worden. Die vom König selbst 
verlesene Thronrede bezeichnet die Lage des Landes im all- 
semeinen als eine günstige, betont aber gleichzeitig, dass in 
der Landwirthschaft und im Bergbau nicht mehr diejenigen 
Ergebnisse erzielt würden, welche man nach früheren Er- 
fahrungen zu erwarten berechtigt gewesen sei. Sie stellt 
u. a. eine weitere Aufbesserung der Lage einzelnerBeamten- 
klassen der Bahnverwaltung, sowie eine Vorlage 
wegen Errichtung einer Pensionskasse für die stän- 


hanghai einen Tag früher als der Dampfer „Preussen“ 


digen Bisenbahnarbeıter und deren Hinterlassene in 


Aussicht, wodurch einem erprobten Arbeiterstamm ein ruhiger 
Blick in die Zukunft und eine erhöhte Berufsfreudigkeit ge- 
währt werden soll. 

Die Finanzlage des Landes wird als eine derartige be- 


zeichnet, dass auch für die nächste Finänzperiode (1883/89) die _ 


erfreuliche Füglichkeit zur Befriedigung der nothwendigen Be- 
dürtnisse in allen Zweigen der Staatsverwaltung zur Hebung 
der Wohlfahrt und des Gedeihens des Landes geboten sei. 

Die sodann von dem Geheimrath Held verlesenen Mit- 
theilungen überAusführung der auf dem letzten Land- 
tage von den Ständen gefassten Beschlüsse seitens der 
Regierung enthalten über Eisenbahnbauten folgendes: „Die bei 
Eröffnung der vorigen Ständeversammlung (Herbst 1885) im 
Bau begriffene Eisenbahnlinie Potschappel-Wilsdruff, Wilisch- 
thal-Ehrenfriedersdorf mitZweigbahn Herold-Thum,Klingenthal- 
Sächsisch-Böhmische Landesgrenze, Geithain-Leipzig und Schön- 
berg-Schleiz sowie die für Rechnung der Herzoglich Sachsen- 
Altenburgischen Regierung erbaute und seitens der Königlich 
Sächsischen Regierung erpachtete Linie Ronneburg-Meuselwitz 
sind dem Betriebe übergeben worden, während der Bau der 
vom vorigen Landtage beschlossenen Eisenbahnlinien Stollberg- 
Zwönitz, Mügeln-Nerchau-Trebsen, Leipzig (Bayerischer Bahn- 
hof)-Plagwitz, Annaberg-Schwarzenberg, Grünstädtel-Rittersgrün 


und Schönfeld-Geyer in Angriff genommen worden ist und thun- 
lichst getördert wird. Dagegen sind für die Linie Schönberg- ‘ 


Hirschberg a. d. Saale die speziellen Vorarbeiten noch nicht 
abgeschlossen und hat sich der Bau einer Linie Meuselwitz- 
Kieritzsch durch den inzwischen nach Massgabe (er ständischen 


Ermächtigung erfolgten Ankauf der Gaschwitz-Meuselwitzer 
Eisenbahn zur Zeit erledigt. 

Im Staatshaushalts-Etat für die bevorstehende 
Finanzperiode 1888/89 sind die ordentlichen Einnahmen und 
Ausgaben für jedes der beiden Jahre mit 80173482 „4 ange- 
nommen, das ist um 5 129740 44 mehr als im vorigen Etat. 

Die Einnahmen setzen sich aus den Ueberschüssen der 
Nutzungen des Staatsvermögens und der Staatsanstalten sowie 
aus den Reinerträgen der Steuern und Abgaben zusammen. Die 
Staatseisenbahnen sind darunter mit einem Reingewinn 
von 28012715 44 pro Jahr (d. i. 157186 44 mehr als ım vorigen 
Etat), die Forsten mit 7500000 .% u. s. w. eingestellt. Die 
direkten Steuern sind mit einem Ueberschuss von 20939 640 4% 


| 


” 


(fast 1500000 44 mehr als im Voretat), die Zölle und Verbrauchs- 
steuern aber mit einem solchen von 16390600 „4 (3839 140 
mehr) angenommen. Die Staats-Eisenbahnverwaltung ist also 
die ergiebigste Einnahmequelle des Staates, da ihr Ertrag mehr 
als den dritten Theil der gesammten Reineinnahme umfasst. 

Im ausserordentlichen Staatshaushalts-Etat sind 
25 547 000 „4 eingestellt, welche — ohne dass eine Anleihe be- 
absichtigt wäre — in dem rechnungsmässigen Ertragsüberschuss 
aus dem ordentlichen Staatshaushalte pro 1884/85 mit 8657 955 
Mark und den sonstigen verfügbaren Beständen des mobilen 
Staatsvermögens Deckung finden. Voraussichtlich wird dazu 
noch eine Nachforderung für den — gegenwärtig noch nicht 
zur Ziffer gebrachten — Aufwand einer Eisenbahn von Bautzen 
nach Kamenz treten. 

Abgesehen von einem mit 242 000 4 angenommenen Nach- 
postulat für Erbauung eines Winterhafens bei Riesa ist der ge- 
sammte Betrag des ausserordentlichen Etats für Eisenbahn- 
zwecke bestimmt, und zwar entfallen davon 13 365 000 „4. auf 
den — bekanntlich bereits von einem ausserordentlichen Land- 
tage genehmigten — Ankauf der Theilstrecke Dresden- 
Elsterwerda der Berlin-Dresdener Eisenbahn, 7 900200 44. 
auf Eisenbahn-Neubauten, der Rest von 4040200 AM 
aber auf Herstellungen an den bereits bestehenden Bahnanlagen 
und Vermehrung und Ausrüstung der Betriebsmittel (für Ver- 
mehrung der Betriebsmittel werden allein 1278500 „4 ge- 
fordert). 

Die für Eisenpahn-Neubauten 


Di eingestellte Summe ver- 
theilt sich folgendermassen: 


3229300 4 für eine schmalspurige Sekundärbahn | 


von Mügeln durch das Müglitzthal vach Geising, 
2103000 4 für eine normalspurige Sekundärbahn 
von Berthelsdorf (Linie Freiberg - Bienenmühle, nach 
Grosshartmannsdorf mit Zweigbahn von Brand nach 
Langenau, 
940 000 44 für eine normalspurigeSekundärbahn von 
Freiberg nach Halsbrücke, 
1040000 4 für eine normalspurige Sekundärbahn 
von Grosspostwitz (Linie Bautzen-Wilthen) nach Cune- 
walde und 


588 0C0 „. für eine ebensolche Bahn von Schlettau | 


(an der im Bau begriffenen Bahn Annaberg-Schwarzenberg) 
nach Crottendort. 


Hiernach haben von den seitens der letzten Ständever- | 


sammlung der Regierung zur Erwägung überwiesenen Bahn- 
rojekten die für die Verbindungen Limbach - Wüstenbrand, 
aldheim - Hartha - Geringswalde - Rochlitz, Wolkenstein- Jöh- 
stadt (Pressnitzthalbahn), Saupersdorf-Schönheide, Falkenstein- 
Hammerbrücke, Oberoderwitz-Bernstadt und Oschatz-Strehla 
vorläufig noch keine Berücksichtigung finden können. 
Wir behalten uns vor, auf die verschiedenen von der Re- 
gierung vorgelegten Eisenbahnprojekte noch näher einzugehen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Aus Frankreich. 


Finanzielle Ergebnisse der Lokalbahnen. 


Die Kontroldirektion der Eisenbahnen in dem Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten hat eine vergleichende Zusammen- 
stellung des finanziellen Ergebnisses der Eisenbahnen von lo- 
kalem Interesse während des ersten Viertels der Jahre 1886 und 
1887 veröffentlicht. Wir entnehmen dieser Mitiheilung, dass 
das betreffende Bahnnetz sich in der angegebenen Zeit von 1806 
auf 1954 km vermehrt und das Anlagekapital für dasselbe 
259 734 691 Fres. betragen hat. Der mittleren Einnahme von 
1099 Fres. für das Betriebskilometer steht eine Ausgabe von 
1106 Fres. gegenüber. 


Ermässigte Tarifsätze für Ausstellungsgegenstände. 

Aut den Antrag des Handelsministers wird der Minister 
der öffentlichen Arbeiten, Herr de Höre&dia, von den Eisen- 
bahngesellschaften die Festsetzung besonderer Tarifsätze für 
die Beförderung der für die Weltausstellung von 1889 bestimmten 
Gegenstände fordern. Diese Sätze sollen grundsätzlich den be- 
züglichen Vorschriften für die Ausstellung des Jahres 1878 ent- 
sprechen und würden demgemäss eine Ern ässigung der gewöhn- 
lichen Tarife um 50 pCt. ergeben. Weiterhin beabsichtigen die 
beiden Minister jedoch die Gesellschaften zu bestimmen, dass 
sie auf die als Ausgleichung tür diese Tarit herabsetzung seiner- 
zeit ihnen zugestandene Entlastung von jeder Verantwortlich- 
Be für die betreffenden beförderten Gegenstände Verzicht 
eisten. 


Beförderung von Torpedoschiffen. 

Hinsichtlich der Betörderung von Torpedobooten hat die 
Westbahngesellschaft Versiiche angestellt, bei welchen sich 
ergeben hat, dass die Krümmungen der Bahn zwar kein Hinder- 
niss bilden, dass indessen die Oeffnung von Tunneln und unter 
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Brücken nicht stets ausreichend gewesen ist. Nach einer, bisher 
allertings anderweitig noch nicht bestätigten Mittheilung des 
„Figaro“ soll die Ausführung umfassender Arbeiten behuts Be- 
seitigung der ermittelten Hindernisse bei der Beförderung der 
in Rede stehenden Fahrzeuge geplant werden. 


Eisenbahnen in Corsica. 

Der Budgetausschuss hat in einer seiner letzten Sitzungen 
den Kredit für die Herstellung der Eisenbahnen in Corsica ge- 
strichen, obwohl der Minister der öffentlichen Arbeiten lebhaften 
Widerspruch hiergegen erhoben hat. Die Entscheidung des 
Budgetausschusses wird durch das Verfahren der Enteignungs- 
jury in Corsica begründet, über welches das „Journal des De- 
bats“ folgende Thatsachen berichtet: Die Enteignungsjury für 
die Eisenbahnlinie Casamozza-Fiumorbo hat den, einer gewissen 
politischen Partei angehörenden Eigenthümern unerhörte Ent- 
schädigungen bewilligt: Ein Hektar völlig unfruchtbaren Bo- 
dens i t mit 45000 Fres. bezahlt, unbedeutende Parzellen unbe- 
bauten Landes sind zum Preise von 13000 bis 15000 Fres. er- 
worben. Bei der Linie Bastia-Corte ist der Skandal noch grösser, 
indem zu Lasten des Staates, welchem die Herstellung der Bahn 
obliegt, der doppelte oder dreifache Werth der Grundstücke 
angeboten ist. 


Aus Russland. 


Verstaatlichung von Privatbahnen. 


Die „St. Petersburgskija Wedomosti“ meldet, dass die 
Unterhandlungen des Finanzministeriums mit einigen Privat- 
eisenbahnen wegen eines beabsichtigten Ankaufes derselben 
seitens der Krone eingestellt worden seien, weilsich der Reichs- 
schatz augenblicklich in einer gedrückten Lage befinde. — Die 
Uebernahme der Riajsk - Morschansk - Eisenbahn 
durch den Staat erfolgt am 1. Januar 1888. Die der Bahn- 
gesellschaft in 5 pCt. Staatspapieren auszuzahlenie definitive 
Ablösungssumme unterliegtnoch der Kaiserlichen Genehmigung. 


Tarifregulirung durch die Regierung, 

Dem Vernehmen nach wird der erste Fall der Regulirung 
der Tarife durch die Regierung demnächst bei der Festsetzung 
der Eisenbahntarife für Salztransporte auf den Bahnen Nishni- 
Nowgorod-Moskau, Moskau-Rjäsan, Nikolai, Rybinsk-Bologoje 
und auf der Uralbahn eintreten. Es wird von dem Domänen- 
minister eine Herabsetzung des Tarifs beantragt, da die niedrigen 
Tarife für Salztransporte aut den Südbahnen dem Salz der süd- 
lichen Gouvernements ein unnatürliches Uebergewicht über das 
im Gouvernement Perm gewonnene verleihen. Die geplante 
Massnahme soll in dieser Beziehung ausgleichend wirken. 


Einfluss der Canadischen Pacificbahn auf Russland. 

Die Vortheile, welche Canada durch die Vollendung der 
Pacificbahn gewonnen hat, haben einen zweifellosen Eindruck 
auf die Russische Regierung und Bevölkerung gemacht. In- 
folge dessen hat, wie der „Engineering“ berichtet, erstere sich 
bereits veranlasst gesehen, Wladiwostock gegen einen Englischen 
Einbruch von Vancouver aus zu verstärken, während letztere 
die Herstellung einer ähnlichen Bahn durch Sibirien nach dem 
Stillen Ocean fordert. Mit Rücksicht auf die hierdurch hervor- 
gerufene Erregung hat die Regierung den zu Anfang dieses 
Jahres noch beabsichtigten Plan, zunächst keine weiteren Bah- 
nen zu bauen, fallen gelassen, jedoch erscheint es zweifelhaft, 
ob der Eisenbahnminister seine Aufmerksamkeit ausschliesslich 
der Sibirischen Bahn zuwenden wird. Wenngleich nämlich die 
halbotfizielle Presse betont, dass Russland die Sibirische Bahn 
aus eigenen Mitteln herzustellen in der Lage sei, so darf doch 
daraut hingewiesen werden, dass die Russische Regierung noch 
an die Eröffnung anderer Linien zu denken hat, bevor sie sich 
ausschliesslich jener Aufgabe widmet. Bei allen Russischen 
Eisenbahnunternehmungen hat der Kriegsminister bekanntlich 
eine gewichtige Stimme und es ist ein offenes Geheimniss, dass 
derselbe eine Eisenbahnverbindung zwischen Tiflis und Kars 
vornehmlich wünscht. Auch wird die Bahn, welche General 
Annenkoff nach Samarkand baut, sicherlich bis Taschkent ge- 
führt werden, bevor Sibirien an die Reihe kommt. In jedem 
Falle wird die Sibirische Bahn fortan auf der Tagesordnung 
bleiben, und es dürfte nicht unwahrscheinlich sein, dass sich 
in Verbindung mit dieser Angelegenheit eine Wandlung hin- 
sichtlich der Finanzfrage bei dem Eisenbahnbau vollzieht. Bis- 
her sind die Russischen Bahnen nämlich meistens mit auswär- 
tigem Gelde hergestellt; neuerdings bricht sich aber die For- 
derung Bahn, dass die bezüglichen Anleihen in Russland selbst 
unterzubringen seien. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 
Aus Petersburg wird der „B. B.-Ztg.“ geschrieben: In 
einer der nächsten Sitzungen des Ministerkomitees wird die vom 
Verwaltungsrath der Grossen Russischen Eisenbahngesellschaft 
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gegen die Ministerien für Finanzen und für Kommunikations- | 
wesen angestrengte Klage (dieselbe ist in unserer Zeitung be- 
reits wiederholt erörtert. D. Red.) der Prüfung unterliegen. 
Nach einer Angabe des Reichskontroleurs erstrecken sich die 
Ersatzansprüche der Regierung auf 1560740 R’von dem Rein- 
gewinn für 1884 und 1241141 R. von dem Reingewinn für 1885, 
welche dem genauen Sinne des Statutes der Gesellschaft zu- 
wider an die Aktionäre ausgezahlt worden seien, während sie 
rechtmässig hätten dem Fiskus zufallen müssen. Der Kommu- 
nikationsminister setzte den Verwaltungsrath der Gesellschaft 
hiervon in Kenntniss und machte bekannt, dass die Dividende 
vorläufig nicht zur Auszahlung gelangen könne. Gleichzeitig 
theilte der Finanzminister der Gesellschaft mit, dass ?/4 des 
Reinertrages im Jahre 1886, welcher 4522914 R. betrug, d.h. 
3392185 R. der Krone zufallen müssten, weil die Warschauer 
und Nishni-Nowgorodlinien mit einer Unterbilanz abgeschlossen 
und daher Garantiezuschüsse erfordert hätten. Gestützt auf 
den Beschluss des Ministerkomitees vom 5. Juli 1836, mit dem 
nach Ansicht des Verwaltungsrathes die Anordnungen der 
Minister unvereinbar sind, leistete die Gesellschaft denselben 
nicht Folge und führt bei dem Ministerkomitee gegen den 
Finanzminister wegen des Verbotes desselben, die vorjährige 
Dividende zur Auszahlung zu bringen, Klage. Die Minister für 
Finanzen und für Kommunikationswesen, sowie der Reichs- 
kontroleur haben die Klage für unbegründet erklärt, so dass 
die Auszahlung der Dividende für 1886 bis zur Schlichtung der 
Streitfragen über die Abrechnung für die Jahre 1884 und 1885 
nicht erfolgen wird. Es besteht Parnsr die Absicht, der Gesell- 
schaft zur Pflicht zu machen, den der Krone zukommenden 
Theil des Reingewinnes bis zu dem auf jedes Abrechnungsjahr 
folgenden 1. Juli abzutragen und den Rest des Reingewinnes 
an die Aktionäre erst nach voraufgegangener Genehmigung 
seitens der Regierung zur Auszahlung zu bringen. 


Eine Eisenbahnverbindung mit Manganbergwerken. 


In der Russischen Presse ist, wie der „Engineering“ 
schreibt. die Weigerung der Regierung, eine Zweigbahn von der 
Transkaukasischen Bahn nach den Manganbergwerken von 
Tehiatoor zu bauen, vielfach erörtert worden. Letztere liegen 
etwa 20 Meilen (Eng]l.) von der Station Kwiril der Transkauka- 
sischen Bahn und sind, obwohl sie vor wenigen Jahren noch 
völlig unbekannt waren, jetzt so ertragreich, dass aus denselben 
nach Europa heinahe 100000 t jährlich versandt werden. 
Zwischen der Bahn und den Bergwerken gibt es keine Strassen, 
und da dasLand sehr hügelig ist, muss das gewonnene Material 
meistens auf leichten Karren oder durch Pferde und Maulese] 
befördert werden. In der Presse ist die Herstellung einer Bahn 
nach den Bergwerken wiederholt lebhaft befürwortet worden; 
der Verkehrsminister begründet seine ablehnende Haltung aber 
mit der Erklärung, dass die Bahn nur Erwerbszwecken zu 
dienen bestimmt sein würde und daher nicht zu denjenigen 
Anlagen gehöre, deren Bau Sache des Staates sei. Da auch die 
Transkaukasische Bahngesellschaft, welche mit der in Aussicht 
genommenen Linie nach’Kars beschäftigt ist, sich weigert, die 
gewünschte Bahn herzustellen, so sind die Eigenthümer der 
Bergwerke hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrsstrassen 
auf sich selbst angewiesen. Mit Rücksicht auf die geringen 
Mittel, welche jenen zur Verfügung stehen, sind die Aussichten 
hierfür aber sehr gering, und die Russische Manganindustrie 
dürfte dem Wettbewerb von Chili erliegen, wenn ihr das aus- 
wärtige Kapital behufs Herstellung der in Rede stehenden 
Bahn nicht zu Hilfe kommen sollte. Man hat nämlich er- 
mittelt, dass das Pfund Chilimangan für 25 Kopeken in London 
geliefert werden kann, während die Beförderung eines Pfundes 
des Kaukasischen Produkts von dem Bergwerk bis zur Station 
Kwiril 33 bis 35 Kopeken kostet. 


Der längste Tunnel in Russland. 


Bei den meisten Bahnen kommen, da sie im flachen 
Lande liegen, keine Tunnel vor. Dieselben finden sich nur in 
Polnischen Provinzen auf der einen Seite der Russischen Tief- 
ebene und in dem Uralgebiete auf der anderen Seite; neuer- 
dings auch noch bei den im Kaukasus gebauten Bahnen. Eine 
der letzteren, die etwa 180 Engl. Meilen lange Noworossisk- 
linie der Rostoff-Wladikawkasbahn, welche sich von der Haupt- 
strecke zwischen Moskau un.l dem Fusse des Kaukasus bei der 
Station Tichoretsk abzweigt und das Schwarze Meer bei dem 
Haten von Noworossisk erreicht, hat, wie der „Engineering“ 
mittheilt, zwei Tunnels von 400 bezw. 1465 Yards Länge. 
Letzterer — zur Zeit der längste Russische Tunnel — ist in wenig 
mehr als 12 Monaten durch harten Fels hindurchgetrieben. 
Noch länger ist der noch in der Ausführung begriffene Suram- 
tunnel der Bahn zwischen Baku und Batum, welcher eine Länge 
von beinahe 2% Engl. Meilen hat und etwa eine Million Pfund 
Sterling kosten wird. Dieser auf Kosten der Regierung anus- 
geführte Tunnel wird voraussichtlich erst im Jahre 1890 tertig- 
gestellt sein. Demnächst dürfte dann vielleicht auch der 


grosse, durch den Kaukasus zwischen Wladikawkas und Tiflis 
projektirte Tunnel, welcher etwa 8 Engl. Meilen lang werden 
würde, in Angriff genommen werden. 3 
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Orientbahnen. 

Ueber den gegenwärtigen Stand der Angelegenheit der 
Türkischen Risenbahnanschlüsse geht der „Pol. Korr.“ aus Kon- 
stantinopel folgende Darstellung zu: 

Die Linie Nisch-Salonichi ist bekanntlich seit Längerem 
fertiggestellt; sie konnte aber noch nicht dem Betriebe über- 
geben werden, da der Vertrag zwischen Serbien und der Türkei 
über den Anschlussbahnhof und die Zollbehandlung, welcher 
im Frühjahre dieses Jahres abgeschlossen worden ist, noch 
nicht die Genehmigung Sr. Majestät des Sultans erhalten hat. 
Sobald das Jrad& in dieser Richtung und für den zu eröffnenden 
Betrieb erfolgen wird, kann der Betrieb beginnen und ist dann 
die direkte Eisenbahn zwischen Wien und Salonichi hergestellt. 

Die Sociäte des Raccordements, welche die Linie zwischen 
Uesküb und Vranja gebaut hat, sucht um _die provisorische 
Betriebsüberlassung nach. Da jedoch nach dem Vertrage vom 
18. Mai 1872 der Betrieb dieser -Anschlusslinie der Betriebs- 
gesellschaft der Orientalischen Bahnen zusteht; da ferner kein 
Grund vorliegt, für den Betrieb ein Provisorium zu schaffen, 
so ist in sichere Aussicht zu nehmen, dass sofort definitive 
Verhältnisse geschaffen und der Betrieb der Anschlussstrecke 
Uesküb - Vranja der Betriebsgesellschaft der Orientalischen 
Bahnen übergeben werden wird, welche auch die Türkische 
Linie von Uesküb nach Mitrowitza betreibt. 

Auf Bulgarischer Seite wird an der Bahnyerbindung 
zwischen Vakarel -Sofia-Zaribrod, im ganzen 116 km, rüstig 
weiter gearbeitet. 

Am 28. Oktober ging der erste Schienenzug über den 
rossen Viadukt, 20 km von Vakarel entfernt, und konnte an- 
Ge Noveinber die Bahnverbindung Vakarel-Sofia fertiggestellt 

werden. — 

Nach einer weiteren Meldung aus Konstantinopel wird 
die ca. 60 km lange Reststrecke Sofia-Zaribrod Mitte Dezember 
fertiggestellt sein und, wie der Bulgarische Vertreter der Pforte 
offiziell mittheilte, im kommenden März dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. Infolge dessen würde der Verkehr 
zwischen den Europäischen Linien und Konstantinopel im 
März k. J. eröffnet werten können. 

Im Ausschusse der Oesterreichischen Delegation theilte 
der Minister des Aeusseren Graf Kalnoky über die Orientbahnen 
Folgendes mit: „Was die Türkischen Änschlussbahnen betrifft, 
so sind dieselben in Rumelien, sowie in der Richtung nach 
Serbien, nämlich an die Anschlusslinie Nisch-Vranja, in ihrem 
Ausbaue vollendet. Auf Serbischer Seite ist die Anschlussstrecke 
bis Vranja fertiggestellt, so dass der faktischen Eröffnung 
dieser Linie nichts im Wege stehen würde. Die Serbische 
Linie Nisch - Zaribrod gegen Bulgarien ist auch soweit vor- 
geschritten, dass sie im Verlaufe dieses Jahres noch vollendet 
sein dürfte. Doch auch in Bulgarien ist trotz der in diesem 
Lande eingetretenen kriegerischen Ereignisse und sonstigen 
Wirren der Bau der Eisenbahnen nie vollständig eingestellt 
worden, und ist gerade in den letzten Tagen über die von der 
Türkei einmündende Anschlusslinie die erste Lokomotive in 
Sofia eingetroffen. Die Bulgarische Linie bis zur Landas- 
grenze Zaribrod ist auch im Bau begriffen und dürfte bis zum 
nächsten Frühjahre soweit fertiggestellt werden, dass auch 
die Weltlinie über Sofia nach Konstantinopel vollendet sein 


wird. Es wäre die Inbetriebstellung der ganzen Linie Belgrad- 


Vranja-Salonichi auch heute schon anstandslos möglich, wenn 
nicht eine Bestimmung der Conference A quatre im Wege 
stehen würde, in welcher auf Antrag der Türkei, die sich dabei 
offenbar von dem bekannten Misstrauen gegen Oesterreich 
wegen der Fabel des beabsichtigten Vormarsches auf Salonichi 
leiten liess, die Bedingung aufgenommen wurde, dass beide 
Eisenbahnlinien, das heisst nach Konstantinopel und Salonichi, 
zu gleicher Zeit in Betrieb gesetzt werden müssten, daher auch 
die Inbetriebsetzung der Linie Nisch-Vranja-Salonichi von der 
Vollendung der Bulgarischen Bahnen abhängig ist. Serbien 
hat nun seinerzeit in Konstantinopel direkte Schritte gethan, 
um auf die baldige Eröffnung Ka Eisenbahnstrecke zu 
dringen. An uns hat man von Seite der Serbischen Regierung 
hierüber keine Mittheilung gelangen lassen. Es scheint, dass 


man in Serbien der irrigen Anschauung ist, als ob wir einer 


früheren Eröffnung dieser Linie Vranja-Uesküb entgegen seien. 
Dies ist thatsächlich nicht der Fall, denn wenngleich uns eine 
frühere Eröffnung dieser Linie keine besonderen Vortheile 
bringen kann, so ist unsere Ueberzeugung, dass daraus für 
Serbien ein materieller Nutzen erwachsen kann, ein genügender 
Grund, die Erschliessung dieses Schienenweges zu begünstigen. 


Wir sind daher entschieden dafür, dass die Bahn möglichst, 


bald eröffnet wird, und hoffen, dass die diesbezüglichen Ser- 
bischen Einwirkungen in Konstantinopel von 
werden.“ 
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James Grierson, Generaldirektor der Great 
Westernbahn, 7. et 


Am 7. Oktober d. J. ist der in weiten Kreisen rühmlichst 
bekannte Generaldirektor (general manager) der Great Western- 
bahn, James Grierson, wenige Tage nach seiner Heim- 
kehr von dem in Mailand abgehaltenen zweiten internationalen 
Eisenbahnkongresse einem heimtückischen Leiden, einer Blut- 
Bereiftang, welche er sich vermuthlich in Italien zugezogen hat, 
erlegen. ; 

Grierson war, wie wir einer Mittheilung des „Engineering“ 
entnehmen, am 10. Oktober 1827 geboren: und hat somit ein 
Alter von 60 Jahren erreicht. Seine letzte Amtsstellung hat er 
20 Jahre hindurch bekleidet. Während dieser Zeit ist der 
finanzielle Zustand der Great Westernbahn in ganz bemerkens- 
werther Weise verbessert, der Umfang des Bahnnetzes erheblich 
vergrössert und u. a. auch die ursprüngliche grosse Spurweite 
desselben durch die normale Spurweite ersetzt. Zahlreiche be- 
deutende Bauausführungen, wie beispielsweise die Waddington- 
station und der Severntunnel, sind ausserdem unter Griersons 
Leitung begonnen und vollendet. Geradezu erstaunlich war 
seine vollkommene Kenntniss aller Eisenbahnangelegenheiten, 
mit welchen er sowohl im allgemeinen wie im einzelnen auf 
das Genaueste vertraut war. Da er die Dienstobliegenheiten 
eines jeden seiner Untergeberen kannte, machte sich in jedem 
Ressort sein Einfluss geltend; letzterer wurde überdies durch 
das natürliche, einfache und gewinnende Wesen, durch welches 
er die mit ihm in Berührung tretenden Personen zu fesseln 
wusste, wesentlich vermehrt. Für seine Untergebenen war er 
nicht allein ein leuchtendes Vorbild wegen seiner umfassenden 
Kenntnisse und raschen Entschlussfähigkeit, sondern auch ein 
wahrer Freund und Berather in jeder Angelegenheit persönlicher 
Art. Die hohe Achtung und Verehrung, deren Grierson sich 
in der Englischen Eisenbahnwelt sowie in weiten Kreisen er- 
freute, wurde’auch bei seinem Leichenbegängnisse bethätigt, 
bei welchem fast sämmtliche Eisenbahnen des Königreiches 
und zahlreiche Behörden und Körperschaften vertreten waren. 

K-e. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Wettbewerb. 


Das Bundeskommissariat hat neuerlich eine für die gegen- 
seitigen geschäftlichen Beziehungen wettbewerbender Bahnen 
oe und voraussichtlich folgenschwere Entscheidung ge- 
troften. 

Die National Despatch Co., deren Wagen über die Strecken 
der Central Vermont Eisenbahn laufen, sah sich, um bezüglich 
der Durchgsangs-Gütersendungen mit den „Trunk“linien konkur- 
riren zu können, genöthigt, niedrige Differenzialtarifsätze anzu- 
wenden. Ihre Lokalfrachtsätze waren danach in manchen Fällen 
bedeutend höher als ihre Durchgangs- oder Konkurrenzsätze. 
Beim Kommissariat dieserhalb verklagt. suchte sie sich mit der 
Behauptung zu vertheidigen, dass sie nur bei diesen niedrigen 
Durchgangssätzen sich einen Theil des Verkehrs erhalten könne; 
dass das Geschäft dieses Wettbewerbs nicht unter wesentlich 
gleichen Verhältnissen und Bedingungen ausgeführt werde, wie 
im Lokalverkehr und dass das Kommissariat Ausnahmen zu 
Gunsten solcher wettbewerbender Geschäfte schon anderwärts 
zugelassen habe. Y 

Das Kommissariat bestritt dies und erklärte, dass die von 
ihm zugelassenen Ausnahmen Fälle des Wettbewerbs von 
Wasserbeförderungslinien oder fremder Eisenbahnen betroffen 
hätten. Im vorliegenden Falle handele es sich aber um den 
Kampf gegen inländische, dem gleichen Gesetz unter- 
worfene Bahnen, welche kürzere oder vortheilhaftere Strecken 
besässen. Bei solchem Sachverhalt müsse die längere Bahn die 
Nachtheile ihrer Lage tragen. Wolle sie den Wettbewerb für 
den Durchgangsverkehr durchführen, so müsse sie ihre 
Lokalfrachtsätze entsprechend ermässigen. 
Mit anderen Worten: das Kommissariat könne Ausnahmen zu- 
lassen”in Fällen des Wettbewerbs mit den ausserhalb des Ge- 
setzes“der Vereinigten Staaten stehenden Beförderungsanstalten, 
nicht aber, wenn die sich bekämpfenden Theile gleichmässig 
dem Gesetz unterstehen. 

Die „Railr. Gazette“, aus welcher vorstehende Darstellung 
entnommen, ist der Meinung, dass das Kommissariat nach dem 
Inhalt des bestehenden Gesetzes nicht wohl habe anders ent- 
scheiden können; es frage sich aber, was die Folge hiervon 
sein werde. Bei strenger Durchführung würde der Durchgangs- 
verkehr ausschliesslich den kürzeren Strecken oder denjenigen, 
die ihn am besten zu handhaben verstehen, zufallen und die 
kräftigsten Linien würden mit diesem Verkehr bis zu ihrer 
grössten Leistungsfähigkeit überfüllt werden auf Kosten der 
schwächeren Linien. 
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Dies würde aber beinahe nothwendigerweise eine Re- 
aktion herbeiführen; die schwächeren Bahnen würden, wenn sie 
auf diese Weise ernste Verluste erleiden müssten, sicherlich 
das Gesetz zu umgehen suchen, etwa durch absichtlich unrich - 
tige Gewichtsangaben, falsche Klassifizirung und dergleichen. 
Hierzu seien erfahrungsgemäss die mehr oder weniger ban- 
kerotten Bahnen am ehesten geneigt und das Gesetz wird kaum 
im Stande sein, sie wirksam hieran zu hindern. 


Reichsgerichtliche Entscheidungen. 


Haft des Eisenbahnfiskus aus dem Dienstvertrage für eine von 

einem Beamten verschuldete Verletzung eines Arbeiters. Ver- 

letzung eines Arbeiters durch den Zusammensturz eines zu 
hoch aufgeschichteten Kohlenhaufens. 


Der Kläger hat am 7. November 1833 auf dem Bahnhofe 
Kohlfurt, wo er damals als Arbeiter des Beklagten angestellt 
war, bei dem Höherbauen eines Kohlenhautens zufolge des 
Zusammensturzes des Haufens durch den Druck schwerer 
Kohlenstücke erhebliche Verletzungen erlitten. Durch das an- 
gefochtene Zwischenurtheil ist der Beklagte zum Ersatze des 
dem Kläger bei diesem Unfalle entstandenen Schadens ver- 
urtheilt. Die hiergegen erhobenen Revisionsangriffe sind durch- 
weg unbegründet. 

1. Die behauptete Verletzung der $$ 6 und 120 der Ge- 
werbeordnung liegt nicht vor, da das Berufungsgericht, wie 
in den Entscheidungsgründen ausdrücklich hervorgehoben ist, 
die Entschädigungspflicht des Beklagten nicht aus den Vor- 
schriften der Gewerbeordnung, sondern aus den landrechtlichen 
Grundsätzen über Schadenszufügungen bei kontraktlichen Ver- 
hältnissen bezw. Verträgen über Handlungen herleitet und da- 
bei nur bemerkt, dass diese Grundsätze mit dem in $ 120 (Ab- 
satz 3) der Gewerbeordnung zum Ausdrucke gekommenen Prin- 
zipe im Ergebniss übereinstimmen. 

2. Von einer zu engen Auffassung des durch die Dienst- 
miethe begründeten Rechtsverhältnisses geht die Revision aus, 
wenn sie auszuführen sucht, dass aus dem Arbeitsvertrage des 
Klägers für den Beklagten nur die Verbindlichkeit zur Ver- 
gütung der Leistungen des Klägers entstanden sei. Vielmehr 
hat neben dieser Verbindlichkeit der Arbeitgeber bei der Er- 
füllung des Dienstmiethevertrages, gemäss 88 16, 17, 20 Titel 3; 
$ 278 Titel 5; SS 869 ft., 894 ff. Titel 11 Theil I des Allgemeinen 
Landrechts, dem Arbeiter gegenüber jedes mässige Versehen 
zu vertreten, und daraus folgt seine Verpflichtung, die erforder- 
liche Aufmerksamkeit in betreff der thunlichsten körperlichen 
Sicherheit des Arbeiters bei seinen Dienstverrichtungen anzu- 
wenden, wie dies das Reichsgericht bereits in vielfachen Ent- 
scheidungen dargelest hat. (Urtheile vom 1. November 1886, 
IIla 243/86, vom 4. November 1886, IIlIa 193/86, vom 15. No- 
vember 1886, Illa 201/86. Vergl. auch Entscheidungen in Civil- 
sachen Band 8 Seite 151.) : 

Dass aber der Fiskus, soweit es sich um die Verletzung 
kontraktlicher Verbindlichkeiten handelt, für die Ver- 
sehen seiner Vertreter und Beamten zu haften hat und den 
Beschädigten nicht an diese verweisen kann, erscheint unbe- 
denklich und wird auch von der Revision nicht angezweifelt. 

3. Das Berufungsgericht erblickt die Ursache des Unfalles 
darin, dass der Kohlenhaufen, an welchem der Kläger beschäf- 
tigt war, zur Zeit des Zusammensturzes eine Höhe von etwas 
über 12 Fuss erreicht hatte, ohne, wiees üblich und zum Schutz 
der Arbeiter nöthig gewesen, auf dem unteren Theile durch 
Bretterverschalung, Pallisaden oder dergleichen an den freien 
Seiten geschützt zu sein, und es führt danach den Unfall auf 
ein grobes Verschulden der Betriebsleitung des Beklagten zu- 
rück, indem es annimmt, es sei bei dem Auftrage zum Höher- 
bauen des Kohlenhaufens nach der Sachlage vorherzusehen 
gewesen, dass der Haufen eine Höhe von über 12 Fuss erreichen 
würde, und hätte deshalb zunächst für die erwähnten Schutz- 
massregeln gesorgt werden müssen; die Nothwendiskeit solchen 
Schutzes hätte der mit der betreffenden Aufsichtsführung be- 
traute Stationsassistent P. ohne Anstrengung der Aufmerk- 
samkeit erkennen müssen, und wenn derselbe die betreffenden 
Arbeiten nicht selbst beaufsichtigen konnte, so hätte ander- 
weit für solche Kontrole Bedacht genommen werden sollen. 

Unzutreffend ist gegenüber dieser Motivirung der Vor- 
wurf, dass das Urtheil in betreff der Annahme eines groben 
Verschuldens mit Gründen nicht versehen sei. Wenn das Ur- 
theil von einem groben Verschulden der „Betriebsleitung“ 
spricht, so kann darunter nach dem Zusammenhange und nach 
dem gewöhnlichen Wortsinne nur ein grobes Versehen der mit 
der Leitung des Betriebs beauftragten Beamten des Beklagten, 
auf deren namentliche Bezeichnung es nicht weiter ankam, 
verstanden werden. Auch darüber lässt die Begründung des 


' Urtheils keinen Zweifel autkommen, dass das Oberlandesgericht 


in dem Verhalten der betriebsleitenden Beamten des Beklagten 
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gegenüber dem Kläger ein kontraktliches Verschulden 
gefunden, und dass es das Versehen jener Beamten deshalb, 
weil es bei gewöhnlichen Fähigkeiten ohne Anstrengung der 
Aufmerksamkeit vermieden werden konnte, im Sinne des $ 18 
des Allgemeinen Landrechts Theil I Titel 3 für ein grobes 
erachtet hat. Inwiefern hierbei die Grundsätze über culpa, 
deren Graduirung und Zurechnung verletzt sein könnten, ist 
nicht ersichtlich. 

4. Aus dem Umstande, dass es den Arbeitern des Be- 
klagten, darunter dem Kläger, an einer Instruktion für den 
Fall des Höherbaues gefehlt hat, ist von der Vorinstanz nicht, 
wie die Revision anzunehmen scheint, ein Verschulden der 
betriebsleitenden Beamten des Beklagten hergeleitet, vielmehr 
nur gefolgert, dass den Arbeitern selbst ein Vorwurf wegen 
der unterlassenen Herstellung von Schutzvorrichtungen nicht 
gemacht werden könne. Eine Gesetzesverletzung lässt sich in 
dieser Folgerung nicht erkennen. 

5. Die Frage, ob unter den hier vorliegenden Umständen 
die betriebsleitenden Beamten des Beklagten zur Herstellung 
von Schutzvorrichtungen für das Flöherbauen verpflichtet waren 
und durch die Nichterfüllung dieser Verpflichtung ein grobes 
Versehen begangen haben, war gemäss $ 259 der Civilprozess- 
ordnung von dem Oberlandesgerichte nach freier Ueberzeugung 
zu entscheiden. Allerdings hatte ausweislich des Thatbestandes 
der Vorentscheidung der Sachverständige G. sich, mit Rück- 
sicht auf die im einzelnen Falle möglicher Weise in Betracht 
kommende Beschaffenheit der Kohlen, nicht bestimmt darüber 
äussern können, .ob unter allen Umständen bei Errichtung ven 
Kohlenhaufen in einer Höhe von mehr als 3 bis 3% m die Her- 
stellung von Schutzvorrichtungen unbedingt nöthig sei. Er 
hatte indessen zugleich die Erheblichkeit des Druckes auf die 
unteren Theile bei einer Höhe von mehr als 3 m betont, auch 
auf das bei den Gasanstalten und Bahnhöfen übliche Verfahren 
hingewiesen und ausdrücklich erklärt, dass eine Höhe von mehr 
als 3 m — abgesehen vom Falle besonderer entsprechender 
Schutzvorrichtungen — „immer bedenklich sei“. Ohne recht- 
lichen Verstoss konnte danach das Gericht die Frage nach dem 
Verschulden der Betriebsleitung so wie geschehen beantworten. 
(Urtheil des 6. Civilsenats des Reichsgerichts vom 16. Juni 1887.) 

In einem Erkenntnisse des 3. Civilsenats des Reichsge- 
richts vom 29. März 1887 heisst es: 

„Wenn der als Streckenarbeiter im Dienste der beklag- 
tischen Eisenbahnverwaltung stehende Kläger auf Anweisung 
des ihm vorgesetzten Schachtmeisters an der Arbeit des Auf- 
ladens der Hölzer Theil genommen hat, so würde der beklagte 
Eisenbahnfiskus auf Grund des Dienstmiethevertrags verpflichtet 
gewesen sein, für die thunlichste Sicherung des lager gegen 
Gefahren für Leben und Gesundheit Sorge zu tragen. Denn 
diese Verpflichtung hat der Dienstherr auch dann wenn er die 
in seinen Diensten stehenden Personen in fremden Betrieben 
oder in den Angelegenheiten Dritter beschäftigt. Er muss ent- 
weder selbst die zur Verhütung von Gefahren geeigneten und 
nothwendigen Anordnungen treffen oder den Arbeitern eine 
Person als Aufseher beigeben, welche die nach Lage der Sache 
zum Schutze der letzteren nothwendigen Anordnungen über- 
sehen und anordnen kann. Das Berufungsgericht nimmt an, 
dass der Dienstherr berechtigt sei, die Aufsicht und Fürsorge 
bei den seinen Arbeitern aufgetragenen Arbeiten einem Dritten 
zu übertragen und dass er für die von diesem verschuldeten 
Versehen nicht haftbar sei, wenn ihn nicht ein Verschulden 
beı der Auswahl dieses Vertreters treffe, sowie dass ein solches 
Versehen im gegebenen Falle nicht vorliege, weil der Holz- 
händler G., dem der Kläger mit anderen Arbeitern zur Vor- 
nahme des Aufladens des Holzes überwiesen worden, eine mit 
dem Verladen von Holz völlig vertraute Person gewesen sei; 
dass daher für den Schaden, welcher den Kläger durch schuld- 
hafte Massnahmen des G. getroffen habe, der Beklagte nicht 
hafte. Diese Rechtsauffassung ist für Fälle, in denen es sich, 
wie hier, nicht um die Haftung aus dem Reichs-Haftpflicht- 
gesetze $ 2, sondern nur um die Haftung des Dienstherrn aus 
dem Dienstmiethevertrage handelt, nicht rechtsirrthümlich.“ 


Bücherschau. 

Costituzione generale dell’ Amministrazione ferroviaria 
italiana. Notizen, gesammelt vom Ingenieur Gius. Lampu- 
gnani, Generalsekretär der Generaldirektion der Mittelmeerbahn 
(Strade ferrate del Mediterraneo). Turin. Herausgegeben durch 
den EypoRTapnjecnen Verein. 1897, 

iese schätzenswerthe Broschüre *) gibt auf 62 Seiten in 
Gross-Quart einen Ueberblick über die Geschichte der Italie- 
nischen Eisenbahnen, von deren ursprünglischen Anfängen 


*) Die Broschüre bildet zugleich einen Theil des Sammel- 
werks, welches gegenwärtig seitens des Ingenieur Fadda unter 
dem Titel „Costruzione ed esereizio delle Strade Ferrate“ (Bau 
und Betrieb der Eisenbahnen) herausgegeben wird und eine 
statistische Eisenbahn-Encyklopädie zu werden verspricht. 


bis auf die Jetztzeit, ferner eine ausführliche Darlegung 
der gegenwärtigen Betriebsorganisation der Italienischen 
Eisenbahnen, kurze statistische Notizen über die Französischen, 
Deutschen und Belgischen Bahnen und schliesslich ausführliche 
chronologische Tafeln über die Betriebseröffnung der einzelnen 
Italienischen Bahnlinien und statistische Tabellen über die 
Bau- und Betriebsverhältnisse derselben. 

Das Werk ist in folgende 8 Abschnitte getheilt: 

1. Geschichtliche Mittheilungen. über die Italienischen 
Eisenbahnen in den verschiedenen Provinzen vor 1860 und bis 
zu 1865; 

2. Gesetz vom 14. Mai 1865 (betreffend die erste organisa- 
torische Gestaltung der Italienischen Eisenbahnen. durch Kon- 
stituirung der drei grossen Gesellschatten: der Alta Italia, der 
Römischen Eisenbahnen und der Südbahn) und das Ueberein- 
kommen Spaventa, betreffend staatliche Unterstützung; 

3. der Ankauf der Oberitalienischen Bahnen und Ueber- 
einkommen Depretis von 1877; 

4. die Untersuchungkommissionen für den Betrieb der 
Italienischen Bahnen 1881; 

5. Gesetze betreffend Eisenbahnneubauten von 1878—1882; 

6. Uebereinkommen und Verträge, genehmigt durch Ge- 
setz vom 17. März 1885; 

7. Sardinische Eisenbahnen und Eisenbahnen des Ergän- 
zungsnetzes; 

8. Mittheilungen über ausländische Eisenbahnen. 

Enthält auch das Werk, wie der Verfasser selbst in der 
Einleitung bescheiden sagt, nicht sowohl Orginales, als eine 
Kompilation zerstreuter Thatsachen und historischer Notizen, 
so wird doch dasselbe denen, welche sich einen Ueberblick über 
Entstehung, Wachsthum und gegenwärtigen Stand des so 
günstig entwickelten Italienischen Bahnnetzes verschaffen 
wollen, sehr willkommen sein. 

Dem Werk ist beigegeben eine Karte des Italienischen 
Eisenbahnnetzes ın 1387 und zur Vergleichung eine des Eisen- 
bahnnetzes in 1860. 

In einer der nächsten Nummern gedenken wir aus dem 
ersten Abschnitt des Werks einen Auszug zum Abdruck zu 
bringen. 


Meyers Reisebücher. Türkeiund Griechenland, 
untere Donauländer und Kleinasien. 2. Aufl. Mit 
9 Karten, 27 Plänen und Grundrissen. Leipzig, Bibliographi- 
sches Institut, 1888. Preis 14 Mark. 

Der Orient stand bis vor noch nicht langer Zeit nicht auf 
dem gewöhnlichen Programm Europäischer Vergnügungsreisen- 
der; erst; neuerdings mehrt sich infolge der stetig anwachsen- 
den Reiselust, sowie durch die Eröffnung neuer Verkehrswege 
die Zahl derer, welche nicht in rein wıssenschaftlichem oder 
geschäftlichem Interesse das Morgenland . bestchen, sondern 
durch das Verlangen nach neuen und originellen Reisezielen 
oder um dem nordischen Winter zu entgehen, nach dem Orient 
geführt werden. — Für diese Reisenden. welche weniger studi- 
ren und lesen, aber desto mehr schauen wollen, ist Meyer’s 
ÖOrientführer berechnet, welcher den Reisenden nur zu den 
Hauptsehenswürdigkeiten im Orient geleitet, die ohne Gefahr 
und ohne grosse Strapazen, meist sogar mit den gewöhnlichen 
Europäischen Verkehrsmitteln zu erreichen sind. Das Buch ist, 
wie das Vorwort hervorhebt, durchaus auf Grund eigener An- 
schauung der Verfasser bearbeitet, welche zum Theil dauernd 
im Orient leben, zum Theil durch jahrelangen Aufenthalt an 
Ort und Stelle Land und Leute kennen. Die uns vorliegende 
zweite Auflage des Werkes behandelt allein den dem Abend- 
land zunächstliegenden Theil des Orients, die gesammte Balkan- 
halbinsel nebst Griechenland und ausserdem die ja ethnographisch 
zu Griechenland gehörige Westküste von RER Die 
Routen durch Syrien und Palästina sind an den Arabischen 
Theil des Meyerschen Orientführers abgegeben worden, wel- 
cher später unter dem Titel „Aegypten, Palästina und Syrien“ 
in neuer Auflage erscheinen soll. 

Bemerken wollen wir noch, dass mit Recht in dem Werke 
bereits die zum ‚Theil noch in Bau begriffenen Hauptlinien der 
Orientbahnen Belgrad-Nisch-Sofia-Konstantinopel, ebenso wie 
Belgrad-Nisch-Salcnichi bereits als in Betrieb stehende Routen 
berücksichtigt worden sind, da mit ihrer für Frühjahr k. J. in 
Aussicht genommenen Vollendung Konstantinopel zu einem 
leicht zu erreichenden Reiseziel Europäsicher Touristen werden 
wird, ‚weshalb auch die Türkische Hauptstadt eine besonders 
eingehende Behandlung erfahren hat. Ebenso sind in dem Ab- 
schnitt Griechenland die in den letzten Jahren erheblich ent- 
wickelten Griechischen Eisenbahnen unter die Hauptrouten 
namentlich nach dem Peloponnes aufgenommen. 

Bei dem empfindlichen Mangel eines guten neuern deut- 
schen Führers nach der Europäischen Türkei und Griechenland 
kommt der Meyersche Orientführer einem wirklichen Bedürf- 
niss entgegen und können wir denselben allen Orientreisenden 
warm empfehlen. 
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Berlin, den 16. November 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Wir machen hiermit bekannt, dass am 
15. d.Mts. die Inbetriebsetzung der Rest- 
strecke Bredstedt-Hvidding unserer Neu- 
baustrecke von Heide nach der Landes- 

renze bei Ripen in vollem Umfange er- 
‘olgen wird. Sämmtliche Stationen und 
Haltestellen dieser Theilstrecke sind für 
den unbeschränkten Personen-, Güter- 
und Vieh- etc. Verkehr eingerichtet. 

Die vom 15. September d. J. ab gülti- 
gen neuen Lokal-Personen-, Güter- und 
Vieh- etc. Tarife der diesseitigen Bahn, 
welche gemäss unserer früheren bezüg- 
lichen Bekanntmachung von allen Ex- 
peditionen zu beziehen sind, enthalten 
ebenfalls die Tarifsätze für die Stationen 
der Strecke Bredstedt-Hvidding. 

Der in der diesseitigen Bekanntmachung 
vom 31. v. Mts. erwähnte neue Fahrplan 
für die Gesammtstrecke Elmshorn-Hvid- 
ding tritt am 15. d. Mts. in Kraft. 


Glückstadt, den 12. November 1837. (2537) 
Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 


Steinkohlen- etc. Verkehr in Sendun- 
gen von mindestens 50 000 kg aus dem 

uhr- und Wurmgebiet nach Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Han- 
nover. An Stelle und unter Aufhebung 
der bezüglichen Ausnahmetarife vom 
1. Januar 1887 erscheinen am 1. Januar 
1883 neue Ausnahmetarife für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. in Sen- 
dungen von 50000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht aus dem 
Ruhr- und Wurmgebiete nach folgenden 
Stationen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Hannover, und zwar: 


a) nach Bremen. Bremerhaven, Geeste- 
münde, Harburg und Vegesack 
(Grohn-) — für Sendungen zur über- 
seeischen Ausfuhr oder zu Heiz- 
zwecken des See- und Flussschiff- 
fahrt-Betriebes —, 

b) nach Bremen, Bremerhaven, Burg: 
Lesum, Geestemünde, Harburg, Hitt- 
feld und Vegesack (Grohn-:) — für 
den Ortsverkehr —, 

e) nach Bardowiek, Bevensen, Bienen- 
büttel, Lüneburg, Radbruch, Stelle, 
Uelzen und Winsen. 

Durch diese neuen Tarifausgaben, 
welche einzelne Aenderungen gegenüber 
den bisherigen Tarıfen enthalten, wird 
namentlich der Artikel „Gaskokes“ 
von der Abfertigung nach den Sätzen der 
Ausnahmetarife ausgeschlossen. 
Gaskokessendungen unterliegen daher 
vom 1. Januar 1888 ab den höheren 
Frachtsätzen des allgemeinen Gütertarifs. 
Abdrücke der neuen Ausnahmetarife sind 
zu 20 Pf. pro Stück bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu haben. 


Köln, den 11. November 1837. 
Namens der betheiligten Verwaltungen 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(2510): 


Am 15. November d. J. wird der 
Nachtrag XIII zum Staatsbahn-Güter- 
tarif Bromberg-Breslau herausgegeben 
werden, derselbe enthält: 

1. Ergänzung und Aenderungen zu den 

Vorbemerkungen; 

2. Einbeziehung neueröftneter Stationen 
und Haltestellen der Direktionsbe- 
zirke Bromberg und Breslau; 

3. Entfernungsänderungen für die 
Stationen der Strecke Nakel-Erpel in- 
folge der Eröffnung der Strecke 
Gnesen-Nakel; 

4. Erweiterung des Ausnahmetarifs 1 
für Getreide u. s. w; 

5. Erweiterung des Ausnahmetarifs 4 
für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs II, im Verkehre nach Darkehmen 
und Tilsit; 

6. Ergänzung des Ausnahmetarifs 5 für 
Holz des Spezialtarifs II für den 
Verkehr mit Dt. Eylau Stadt; 

7. Berichtigungen und Aenderung des 


Stationsnamens Schimischowweiche 
in Schimischow. 
Die Stationen Gutowo, Ötoschno, 


Wulka und Stralkowo können am 15. No- 
vember d. J. noch nicht eröffnet werden. 
Die für diese Stationen in dem vor- 
liegenden Nachtrage eingeführten Fracht- 
sätze treten daher nicht vom 15. No- 
vember d. J. ab, sondern erst vom Tage 
der Betriebseröffnung, die später bekannt 
gemacht werden soll, in Kraft. 
Druckstücke des Nachtrags XIII sind 
durch Vermittelung unserer Billetexpe- 
ditionen zum Preise von 30 3 zu be- 
ziehen. (2511) 
Bromberg, den 6. November 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Braunkohlen-Verkehr nach den Nieder- 
landen. Die in dem Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Braunkohlen und 
Braunkohlen-Briquets vom 1. August 1887 
im Verkehre zwischen Horrem, Kal- 
scheuren und Liblar einerseits und den 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn: Elst, Hammen-Dodewaard, Nuland- 
Gefien, Oosterbeek, Oss, Ravestein, Tiel, 
Valburg, Wadenayen undWychenanderer- 
seits enthaltenen Frachten treten mit dem 
1. Januar 1883 ausser Kraft. 

Köln, (len 10. November 1897. (2512) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Brom- 


berg, Berlin und Magdeburg. Am 
1. Dezember 1887 treten zum 
1. Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 


Bromberg einschliesslich der Ost- 
reussischen Südbahn vom 1. Mai 1885 
er Nachtrag VI, 

. Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Berlin vom 1. Mai 1885 der Nach- 
trag VIII und 
3. Staatsbahn - Gütertarif  Elberfeld- 

Magdeburg vom 1. Januar 1837 der 
Nachtrag Tr 

in Kraft. Dieselben enthalten u. A. Ent- 

fernungen und Frachtsätze für die in 

den Verkehr einbezogenen Stationen 

Gräfrath und Wald des Direktionsbezirks 
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Elberfeld; ausserdem enthält der unter 
3 bezeichnete Nachtrag Entfernungen für 
die in den Verkehr neu aufgenommene 
Station Pretzier i. Altm, des Direktions- 
bezirks Magdeburg und anderweite, 
geringere Entfernungen zwischen den 
Stationen Flechtingen, Gr. Ammensleben 
und Neuhaldensleben des Direktionsbe- 
zirks Magdeburg und einzelnen Stationen 
des Direktionsbezirks Elberfeld. In den 
unter 1 vermerkten Nachtrag sind ferner 
die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 1 
für Holz etc. neugedruckt. 

Die Nachträge sind bei den betheiligten 
Güterexpeditionen käutlich zu haben. 

Elberfeld, den 7. November 1837. (2513) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinischer Nachbar - Verkehr. Am 
15. November d. J. kommen zur Einfüh- 
rung: 

a) je ein Nachtrag (IV bezw. V bezw. 
VI) zu den Heften 1—5 des Gütertarifs, 
sowie je ein Nachtrag (II bezw. III) zu 
den Heften 2 und 3 des Kohlen-Aus- 
nahmetarifs vom 1. Januar 1887, ent- 
haltend verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen, namentlich Tarifkilometer 
und Frachtsätze für die neuen Stationen 
Gräfrath und Wald des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld, Lissendorf, Mon- 
tenau und St. Vith des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrh.); 

b) Ausnahmefrachtsätze für Kohlen- 
sendungen von den Stationen Alsdorf, 
Eschweiler, Herzogenrath, Höngen, Hom- 
berg, Horrem, Kalscheuren, Kohlscheid, 
Liblar, Morsbach, Eving und Zeche 
Gneisenau bei Derne nach der Stationen 
Gräfrath und Wald. 

Die Tarifkilometer und Frachtsätze 
für Montenau und St. Vith treten erst 
mit dem noch näher bekannt zu machen- 
den Tage der Betriebs-Eröffnung dieser 
Stationen in Kraft. 

Das Nähere ist bei den Güter-Expe- 
ditionen zu erfahren, bei welchen auch 
Abdrücke der gedachten Nachträge zu 
haben sind. 

Köln, den 10. November 1887. (2514) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband. 


TheilII. Heftl. Am 15.d.Mts. gelangt 
der Nachtrag II zur Einführung. Der- 
selbe enthält: Aenderungen des Vor- 


wortes und der besonderen Bestimmun- 
gen, Erweiterungen bezw. Aenderungen 
des Klassentarifs und verschiedener Aus- 
nahmetarife, einen neuen Ausnahmetarif 
für Chromerz, Manganerz, Eisenerz und 
Schweftelkies, eine Bestimmung über 
Aufhebung der direkten Ausnahmesätze 
für Baumrinden - Extrakt, Ergänzungen 
der Kürzungstabellen und Druckfehler- 
berichtigungen. 

Insoweit der Nachtrag Tariferhöhun- 
gen oder Verkehrseinschränkungen auf- 
weist, treten die betreffenden Bestim- 
mungen am 1. Januar 1888 in Kraft. 


Der Nachtrag kann von den Verband- 
stationen unentgeltlich bezogen werden. 
Breslau, den 9. November 1837. (2515) 
Namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahn-Ver- 
band. Am 1. Januar 1888 gelangt zum 
Rumänisch-Deutschen Tarif, Theil I der 
III. Nachtrag zur Einführung. Derselbe 
enthält eine neue Güterklassifikation, 
durch welche insbesondere die bisher 
zu den direkten Sätzen der Klasse A? 
abgefertigten Güter des Spezialtarifes III 
in Mengen von 5000 kg auf Umexpe- 
dition in der Deutsch-Oesterreichischen 
Grenzstation verwiesen worden, sowie 
die Durchführung der Aenderung der 
Bezeichnung des Verbandes. Derselbe 
führt hintort die Bezeichnung Rumä- 
nisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
Verband. 

Exemplare des Nachtrages sind zum. 
Preise von 0,25 4 von den Verbands- 
stationen käuflich zu beziehen. 

Breslau, den 8. November 1897. (2516) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Neustadt a/D.-Meyenburg — dem 
1. Dezember 1887 — kommen für den 
Personenverkehr zwischen den Stationen 
und Haltestellen dieser Strecke unter 
einander sowie zwischen diesen Statio- 
nen beziehungsweise Haltestellen einer- 
seits und den Stationen Berlin Lehrter 


Hauptbahnhof und Stadtbahn, Breddin, 


Charlottenburg, Friesack, Glöwen, Nauen, 
Neustadt a/D., Paulinenaue, Seegeteld, 
Spandau und Zernitz andererseits ein- 
fache und Retourbillets II. und III. Klasse 
zur Verausgabung; auch findet im Ver- 
kehr zwischen den genannten Stationen 
eine direkte Gepäckabfertigung statt. 
Altona, den 3. November 1837. (2517) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der vom 5 März 1884 ab gültige Ueber- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Ruhrkohlen ab Basel Bad. Bahn- 
hof nach Stationen dee Schweize- 
rischen Nordostbahn tritt mit 
dem 1. Februar 1888 ausser Kraft. 

An dessen Stelle wırd ein direkter 
Tarif ab den Ruhrkohlenstationen nach 
der Schweiz zur Einführung kommen. 

Auf Sendungen, welche vom 1. Fe- 
bruar 18838 ab in Basel Bad. Bahnhof 
nach Ostschweizerischen Stationen zur 
Umkartirung kommen, finden die theil- 
weise höheren Taxen des Spezialtarifs I[Ib 
des Gütertarifs Basel Bad. Bahn-Schwei- 
zerische Nordostbahn ete., gültig vom 
1. März 1886 Anwendung. 

Karlsruhe, den 9. November 1837. (2518) 

Generaldirektion. 


Belgisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Die Hefte Vb (für den Verkehr 
mit der Pfalz) vom 1. Juli 1381, VIb (für 
den Verkehr mit Baden) vom 1. Juli 1882, 
VIIIb (für den Verkehr mit den Statio- 
nen des Eisenbahn - Direktionsbezirkes 
Frankfurt a/M.), IXb (für den Verkehr 
mit der Main-Neckarbahn) und Xb (für 
den Verkehr mit der Hessischen Ludwigs- 
bahn) vom I, Juni 18831 des Belgisch- 
Südwestdeutschen Gütertarifs 
nebst den zu denselben erschienenen 
Nachträgen treten am 1. Januar 1888 
ausser Geltung. Die mit dem gleichen 
Tage in Kraft tretenden neuen Hefte Vb, 


VIb, VIIIb, IXb und Xb, in denen die 
seitherige Trennung in 2 Abtheilungen 
fortgefallen ıst, enthalten neue, theils 


ermässigte, theils erhöhte Tarife für den 


loco-Verkehr mit sämmtlichen Belgischen 
Bahnen sowie Aenderungen in Bezug 
auf die zugelassenen Routen. 

Ferner gelangt am 1. Januar 1883 ein 
Nachtrag II zum Hett II!Ib (für den Ver- 
kehr mit Elsass - Lothringischen und 
Luxemburgischeu Stationen) vom 1. April 
1885 mit erhöhten Frachtsätzen für die 
Station Basel E. L. zur Ausgabe. 

Nähere Auskuntt ertheilen die Tarif- 
büreaus der betheiligten Verwaltungen. 

Strassburg, den 5. Novbr, 1887. (2519) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem 16. November 1887 tritt zu dem 
Staatsbahn-GütertarifeBromberg-Altona 
der sechste Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der speziellen Tarif- 
vorschriften und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger Entfernungen und 
Frachtsätze für die neu einbezogenen 
Stationen der Theilstrecken Posen-Tisch- 
dorf, Strassburg i/Westpr.-Soldau, Gnesen- 
Nakel, und für Blumenthal i/Ostpr. und 
Braunswalde des Bezirks Bromberg, so- 
wie Aenderungen und Ergänzungen der 
Stations-Tariftabellen einschliesslich der 
Ausnahmetarife. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 9. November 1837. (2520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
für Eisenerz aus dem Lahn-, Diil- und 
Sieggebiet. Die Stationen Gelnhausen 
(0.), Niederbrechen und Oberbrechen 
(Hess. L. B.) werden vom 15. d. Mts. ab 
für den Versand von Eisenerz in den vor- 
bezeichneten Tarif aufgenommen, 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 11. November 1887. (2521) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Nassau - Bayerischer Verkehr. Am 
15. d. Mts. kommen ermässigte Fracht- 
sätze für den Transport von Brennholz 
im Verkehre mehrerer Bayerischer Sta- 
tionen mit der diesseitigen Station Höchst 
a/M. zur Einführung. (2522) 

Genannte Station ertheilt Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 9. November 1887. 


Namens der betheiligten Verwaltungen: . 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Eisen- 
balınverband. Durch den am 1. Dezem- 
ber d. J. in Kraft tretenden Tarifnach- 
trag XII werden die Stationen Kerkwitz 
und Linderode des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt und die Station Ochen- 
bruck der Bayerischen Staatsbahn in den 
Verbandsverkehr aufgenommen, die Tarif- 
kilometer für Blankenburg i. Th. herab- 
gesetzt, sowie die Tarifkilometer für 
Crailsheim-Ilversgehofen und Sulzbach- 
a. M.-Forst berichtigt. Insoweit diese 
Berichtigungen Tariferhöhungen enthal- 
ten, bleiben die seitherigen Frachtsätze 
bis zum 15. Januar 1888 in Kraft. An 
die Besitzer des Haupttarifs wird der 
Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Erfurt, den 9. November 1897. (2523) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gebühren für die Ueberführung von 
Wagenladungsgütern in Potsdam von 


und nach den Havelufergleisen daselbst. 
Für die Ueberführung der mit der Eisen- 
bahn ein- oder ausgehenden Güter in 
Wagenladungen von dem Güterbahnhofe 
in Potsdam nach den an der Havel ge- 
legenen Uferladegleisen daselbst oder 
umgekehrt, ausschliesslich der 
auf der Eisenbahn ange- 
brachtenundaufdem Wasser- 
wege weitergehenden Kohlen- 
sendungen, wird vom 1. Januar 1838 
ab eine Gebühr von 1 4 für jeden be- 
ladenen Wagen erhoben. (2524) 
N, den 12. November 1837. 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Russischer Eisenbahn - Ver- 
band. (Anhang li zum Gütertarif.) Für 
den Anhang II zum Denutsch-Russischen 
Gütertarif treten folgende Bestimmungen 
in Kraft: 

I. Frachterhöhung. 
(Mit Gültigkeit la anuar 1883 neuen 
tıls. 

In der Tariftabelle III wird für um- 
fangreiche und schwerwiegende Gegen- 
stände, d. h. solche von 200 bis 500 Pud 
einschliesslich, die tarifmässige Fracht 
für die Moskau - Kursker Eisenbahn 
doppelt berechnet. 

I. Frachtermässigung. 
(Mit sofortiger Gültigkeit.) 

In der Tariftabelle III ermässigen sich 
die Frachtantheile der Moskau-Kursker 
Eisenbahn durchweg um 0,7 Kop. pro 
Pud (16,4 kg). Die Kürzung der Fracht 
um diesen Betrag findet im Kartirungs- 
wege statt. (2525) 

Bromberg, den 4. November 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für grünes Hohlglas zur Ausfuhr in 
Sendungen von mindestens 10000 kg von 
Rinteln nach Harburg und Hamburg 
kommen vom 20. d. Mts. an ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze zur Anwendung. 
Das Nähere ist auf den genannten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 11. November 1887. (2526) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den Badisch- Würt- 
tembergischen Güterverkehr 
vom 1. April l, J. ist mit Geltung vom 
15. November l. J. ab der Nachtrag II, 
enthaltend einen Ausnahmetarif für be- 
stimmte Stückgüter, zur Ausgabe gelangt. 

Karlsruhe, den 12. November 1837. 

Generaldirektion. (2527) 


Die Gültigkeit der Süddeutschen Ver- 
bandsgütertarife im Verkehre mit Oester- 
reich-Ungarn über Schweizerische 
Routen, welche seither in beschränktem 
Umfange bestand, wird mit 1. Januar 
1888 aufgehoben. 

Damit hört auch die im Theil III des 
Gütertarifs Heft No. 1], 2 und 3 (Aus- 
nahmetarife für Getreide etc.) für Ge- 
treide zugestandene Begünstigung 
hinsichtlich der Einlagerung in den 
Lagerhäusern der Vereinigten Schweizer- 
bahnen in Buchs und Rorschach 
und in dem Lagerhause der Schweize- 
rischen Nordostbahn inRomanshorn 


auf. 
Es sind daher im Theil III des Güter- 
tarifs die Lagerhäuser in Buchs, 


Rorschach und zu Romanshorn 
streichen, und zwar ]. im Tarif- 
heft No. 1 auf Seite 5 unter e) und 
f), sowie in den Reexpeditionstabellen; 
2. im Tarifheft No. 2 auf Seite 5 unter 
k) und |), sowie in den Reexpeditions- 
tabellen; 3. im Tarifheft No. 3 aut Seite 6 
unter i), k) und ]), sowie in den Ein- 
aaaeengatahellen, . 

ünchen, den 10. Novemb. 1887. (2528) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Sächsisch-OesterreichischerEisenbahn- 
verband. Am 21.d. Mts. treten für die 
Beförderung von Cellulose bei Aufgabe 
in Quantitäten von 10000 kg pro Wagen 
oder Zahlung der Fracht hiertür pro 
Wagen von Holoubkau nach verschiede- 
nen Sächsischen Stationen direkte Fracht- 
sätze in Kraft, welche durch unser Ver- 
kehrsbüreau zu erfahren sind. 

Dresden, am 11. November 1887. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2529) 


Niederschlesischer Steinkohlen - Ver- 
kehr. Zu dem diesseitigen Lokal-Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen und Kokes etc. aus dem 
Waldenburger und Neuroder Gruben- 
Revier vom 1. November 1886 (Zweite 
Auflage) ist mit Gültigkeit vom 15. No- 
vember d. J. ab ein Nachtrag I heraus- 
gegeben. Derselbe enthält neue, vom 
Tage der Betriebseröffnung 
ab gültige Frachtsätze für die Stationen 
der Linien Meseritz-Birnbaum, Rokiet- 
nice - Pinne, Grunow - Beeskow, Löwen- 
berg - Templin und Stralsund - Velgast- 
Barth, ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen der Strecke Löwenberg i.d. M.- 
Stargard i. Meckl. und erhöhte Fracht- 
sätze von sämmtlichen Versandstellen 
mit Ausnahme von Mittelsteine nach 
Breslau, Märk. Bhf. Letztere haben erst 
vom 1..Januar 1888 ab Gültigkeit. Exem- 
piare des Nachtrages können durch die 

etheiligten Güterexpeditionen und das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, bezogen werden. (2530 H&V) 

Berlin, den 10. November 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 12. Oktober cr. wird 
mitgetheilt, dass der Nachlass der 
Zechenfrachten für die an die Station 
Homberg angeschlossene Zeche „Rhein- 
preussen“ im Rheinisch-Westtälisch-Süd- 
westdeutschen Verbande sich auf die im 
Heft II des Kohlen-Ausnahmetarifs vom 
1. Januar 1887 auf Seite 3 unter Ifd. 
No. 4 der Vorbemerkungen genannten 
Reichsbahnstationen beschränkt. Ebenso 
wie im Verkehr mit diesen Stationen 
wird fernerhin auch im Verkehr mit den 
Stationen der Luxemburgischen Prinz 
Heinrichbahn (Tarif vom 1. Mai 1834 
nebst Nachträgen) von der Erhebung 
der Anschlussgebühr abgesehen. 

Köln, den 12. November 1897. (2531) 

Königliche Bisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Verkehr mit der Königlichen Militär- 
bahn. Am 15.d.Mts. treten im Verkehr 
zwischen den Stationen Clausdorf und 
Sperenberg der Königlichen Militärbahn 
einer- und den Berliner Bahnhöfen (aus- 
schliesslich Berlin, Anhalt - Dresdener 
Bahnhof) und Ringbahnstationen an- 


A KTER: 


Hl 


dererseits ermässigte TFrachtsätze für 

Steine des Spezialtarifs III sowie für 
ebrannte Gypssteine in Kraft. Ueber 

Te Höhe der bezüglichen Frachtsätze 

ertheilen die betreffenden Güterexpedi- 

tionen sowie des Auskunftsbüreau, Bahn- 

hof Alexanderplatz hier Auskunft. 
Berlin, den 7. Novemb. 1887. (2532H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Petroleumverkehr aus Russland nach 
Oesterreich. Mit 1. Dezember n. St. ge- 
langen zur Einführung: 

a) ein Spezialtarif für Kaukasisches 
Petroleum von Soljanaja-Pristan, Station 
der Grjasi- Zarizyn Eisenbahn nach 
Oesterreichischen Stationen via Podwo- 
loczyska und via Brody an Stelle des 
gleichnamigen Tarifes von der genannten 
Russischen Station nach Woloczysk 
trans. und Radziwilow trans. vom 
19. Juni a. St./1. Juli n. St. 1887 und 

b) ein Nachtrag I zum Spezialtarife 
für Petroleum ete. von den Ödessaer 
Stationen der Russischen Südwestbahnen 
nach Oesterreichischen Stationen via 
Podwoloczyska vom 1./13. Julia./n. St. 1887. 

Exemplare dieser Tarifdrucksachen sind 
bei den betheiligten Eisenbahnen zu be- 
ziehen. 

Wien, am 11. November 1897. (2533) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
a) Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten, 

Mahlprodukte und Malz, 
b) Möbel und Möbelbestandtheile aus 
gebogenem Holz, zerlest, 
treten 14 Tage nach erfoleter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der ÖOesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende laufenden Jahres 
in Kraft: 
bei Aufgabe von 


Nach 10 000 kg 
Aussig-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
a) b) 
Austerlitz 1,0. — AM 
Bisenz Stadt La20,, et, 
Blazowitz Ol”: — 
Bulschowitz Dan, 
Gaya 1,82 n 2, ” 
Krenowitz 1 1 0 Me 
Nembotitz Best 1220, 
Schlapanitz 1.008 — 9% 
Strassnitz 1,86 „ —_— , 
Ung. Brod EUR le 
Ung. Hradisch Stadt 12 „ — „ 
Ung. Ostra SAN I 2, 
Wessely a/M. 1,82 — 


” 

Die Frachtsätze für Aussig-Landungs- 
platz verstehen sich exklusive 10 
Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 11. November 1837. 

Die Betriebsdirektion. 


(2534) 


Oesterreichisch - Südwestrussischer 
Grenzverkehr. Einführung von Nach- 


trägen. Mit 1. Dezember n. St. 1887 ge- 
langen im Oesterreichisch-Südwestrussi- 
schen Grenzverkehre zur Einführung: 
1. Nachtrag III zum Gütertarif vom 
1. Mai 1886, welcher 
a) die Aufnahme eines neuen Aus- 
nahmetarifes 14 für den Trans- 


port von Valonea (Knoppern) via 
()dessa; 

b) die Einführung eines ermässigten 
Frachtsatzes für Holztransporte 
und Schnittmaterial von Skole 
und Stryj nach Podwoloczyska 
transıt; 

c) Aenderungen und Ergänzungen 
der zusätzlichen Bestimmungen 


etc.; 

d) Druckfehlerberichtigungen 

enthält. 

2. Nachtrag III zum Ausnahmetarif für 
Getreide etc. vom 1. Mai n. St. 1886, 
enthaltend: 

a) Aenderungen und Ergänzungen 
der „Besonderen Bestimmungen“, 
betreffend die Zulassung der Be- 
förderung von Getreide etc. in 
losem Zustande (alla rinfusa) ab 
Zuczkatrans., Podwoloczyska trs., 
Brody trans., Sokal trans., Krysto- 
nopol trans. und Rawa ruska trs.; 
Einbeziehung der Station Schön- 
linde in den Tarif; 

ce) Berichtigungen. 

3. Nachtrag I zum Ausnahmetarif für 
Eisen ete. vom 20. März n. St. 1837, 
enthaltend Aenderungen und Eıgän- 
zungen der zusätzlichen Bestim- 
mungen. 

Exemplare genannter Nachträge sind 

bei den betheiligten Bahnen zu beziehen. 

Wien, den 10. November 1837. (2535) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung des 
Oesterreichisch - Südwestrussischen 

Grenzverkehres. 


b 


— 


Mit 1. Dezember d. J. bezw. mit 1. Ja- 
nuar 1888 (soweit Frachtsatzerhöhungen 
in Frage kommen) treten folgende Tarif- 
nachträge in Kraft, als: 

Galizischer Gemeinschafts-Verkehr. 

Nachtrag zu Tarifheft 1 
3 


” „ ” 


= EyLHH, Pr 5 

” II ” ” 6 

hr EV, ” 7 

” Il ” ” 8. 
Galizisch-Oesterr.-Böhmischer Gemein- 

schaftsverkehr. 


Nachtrag III zu Tarifheft 1 
Ill 2 


” ” ” on 


” II ” ” 5 
Diese Tarifnachträge, welche bei den 
einzelnen Verbandverwaltungen wie in 
den Verbardstationen zu beziehen sind, 
enthalten ausser Berichtigungen der 
Haupttarife, namentlich Erweiterungen 
dieser durch Aufnahme von Stationen etc. 
Wien, den 10. November 1837. (2536) 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Reinheim - Reichelsheimer Eisenbahn. 
Mit dem 10. November cr. tritt ein direkter 
Tarit für Eisenerze zwischen Bockenrod 
und Gustavsburg in Höhe von 0,27 M. 
pro 100 kg ın Kraft. 

Darmstadt, 9. November 1837. (2508) 
Betriebsverwaltung der Hessischen 
Nebenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güter- 
verkehr. Am 15. November cr. tritt; für 
den vorbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag Ilin Kraft. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für den Verkehr mit verschiedenen 
neu einbezogenen Stationen, einen Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter, 


sowieeinigeBerichtigungen, durch welche 
zum Theil Ermässigungen, zum Theil 
Erhöhungen der bestehenden Fracht- 
sätze eingeführt werden; für die letzte- 
ren ist derim Nachtrag an entsprechender 
StelleangegebeneGültigkeitstermin mass - 
gebend. 

Cüstrin, den 12. November 1887. (2509) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


3. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung von 
Loos I. 5 Stück Personenzug-Loko- 
motiven, 
„ II. 5 Stück desgl. 
III. 4 Stück Güterzug-Lokomo- 
tiven mit Tender, 
IV. 3 Stück desgl. ohne Tender, 
„. V—-VI. Reservestücke. 

Termin zur Eröffnung der versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift post- 
frei einzureichenden Angebote am 

23. November 1897, 
Vormittags 12 Uhr, 
im Maschinentechnischen Büreau zu Er- 
furt, Neuegasse 29/33. ß 4 

Der Verdingung liegen die allgemeinen, 

eriodisch durch die Regierungs-Amts- 
hlatter bekannt gegebenen Ausschrei- 
bungs-Bedingungen vom 17. Juli 1885 zu 
Grunde. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
im genannten Büreau eingesehen oder 
gegen postfreie Einsendung von 3 44 30.48 
Baht unfrankirt bezogen werden. 

Zuschlagfriıst 2 Wochen. 

Erturt, den 9. November 1887. 

Maschinentechnisches Büreau. 


” 


(2538) 


Submission. Gesellschaft für den Be- 
trieb Niederländischer Staatsbahnen. Es 
soll die Lieferung verdungen werden von 
folgenden Quantitäten Oberbaumaterial: 
Heft 105: 13100 kg eiserne oder stählerne 

Tirefonds, mit geschnit- 
tenem oder geschmiede- 
tem Gewinde, 


2.106: 72 t flusseiserne Zahnplat- 
ten, 

„ 106: 7375 kg in Gesink geschmie- 
dete Keilplatten aus 
Eisen oder aus Fluss- 
eisen, 

„ 108: Besägte Eichenschwellen (4 

Loose), 
„ 120: Gewöhnliche Eichenschwellen 
(10 Loose), 

1216 49 t flusseiserne Winkel- 
laschen und 10 t fluss- 
eiserne Unterlagsplatten, 

A 40 t Schraubenbolzen aus 
Martinstahl, 

pl 51% t eiserne Hacknägel, 

122: 675 t Husseiserne Schwellen 


mit direkt eingewalzter 
Neigungund Verstärkung 
mit Taille und mit cen- 
traler Längsrippe, 
28%, t excentrischen Klemm- 
bolzen, 
92 tin Gesink geschmiedete 
Klemmplättchen und 
56 000 „Verona*-Federringe. 
Submissionstermin: Dienstag, 6.De- 
zember 1897, Nachmittags2 Uhr, 
im Centralbüreau in Utrecht. 
Bedingungen werden auf franco An- 
frage abgegeben. (2539) 
Der Generaldirektor. 


Verding von Betriebsmitteln. Es soll 
die Anfertigung und Lieferung folgender 
Betriebsmittel etc. im Wege der öffent- 


lichen Verdingung vergeben werden: 
. Lokomotiven. 


Loos I. 5 Personenzuglokomotiven mit 
Tendern, ; N 
5 II. 5 Güterzuglokomotiven mit 
Tendern, 
„ III. 3 Tenderlokomotiven für Voll- 
bahnen. 
B. Personenwagen. 3 
Loos I. 8 Stück L/TI. lasse mit 
Bremsen, 
AN a  L/IRE SKlessersgmit 
II Bremsen und 
2 "14 „.  desgleichen ohne 
Bremsen, 
„ II ı1 „ II Klasse mit Brem- 
sen, 
„ IV. 11 „  desgleichen mitBrem- 
sen, 
., V. 11 „  desgleichen ohne 
. Bremsen, 
„ . vl 13 ,„. IV. Klasse mit Brem- 
sen. 


C.Gepäck-und Güterwagen 
6 Stück Personenzuggepäck - 
I ‘ wagen mit Bremsen, 
6 „  Güterzuggepäckwa- 
gen mit Bremsen, 
bedeckte Güterwa- 
gen, davon 13 mit 
Bremsen, 
offene Normalgüter- 
wagen, davon 16 mit 
Bremsen, 
offene Plattformwa- 
gen von 10m Länge, 
desgleichen, davon 
33 mit Bremsen, 
eiserne Kohlenwagen, 
davon 22 mit Brem- 
sen, 
18 ,„ Kokswagen ohne 
VII Bremsen, f 
D ")18 „  Hochbordwagen mit 
Bremsen. 
D. Rädersätze. 
I. und II. 300 Rädersätze 
Speichenrädern, 
IV. 250 desgleichen mit 
Gussstahlscheibenrä- 
dern oder Speichen- 
rädern. 
E. Trag- und Spiralfedern. 
Loos I. undII. 1080 Stück Tragfedern, 
AIR SAL TUE 1 600 Spiralfedern. 
F. Normal-Lagerkasten. 
Loos I. 1080 Stück. 
Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen können gegen Postnachnahme 
oder postfreie Einsendung von 4 M für 
die Loose A I bis III; von je 1. für 
BI und Il, Ill bis V, VI; von je 2.4 
für C I, II und III, IV bis VI, VII; so- 
wie von je2 .4 für D, E und F vom 
Kanzleivorsteher, Kanzleirath Peltz hier, 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift versehen: „An- 
gebot auf Lieferung von Lokomotiven“ 
bezw. „Angebot auf Lieferung von Per- 
sonen-“ bezw. „Gepäck- und Güterwagen“, 
bezw. „Angebot auf Lieferung von Rä- 
dersätzen“ oder „Trag- und Spiralfedern“ 
oder „Lagerkasten“ zu dem für die Lo- 
komotiven, Rädersätze, Federn und La- 
gerkasten auf Dienstag, den 29. No- 
vember 1837, Vormittags 11% Uhr 
und für die Wagen auf Donnerstag, 
den 1. Dezember 1897, Vormit- 
tags 11% Uhr anberaumten Ver- 
dingungstermine an das maschinentech- 
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nische Büreau hierselbst einzusenden, 
welches auf mündliche oder schriftliche 
Anfrage die erforderliche Auskunft er- 
theilen wird. Zuschlag erfolgt inner- 
halb 4 Wochen. (2540) 
Elberfeld, den 9. November 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche - Ausschreibung. Unter 
Zugrundelegung der bei den Preussischen 
Staatsbahnen gültigen, im Deutschen 
Reichsanzeiger vom 30. Juli 1885 No. 176 
veröffentlichten „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferun- 
gen“, sowie der tür den diesseitigen Be- 
zirk gültigen, durch die Kölnische Zeitung 
vom 12. Januar 1886 No. 12 veröffent- 
lichten „allgemeinen Vertragsbedingun- 
gen“ soll die Anfertigung es Lieferung 
von: j 

a) 6 Stück Personenzug-Lokomotiven, 


b)6 „ Güterzug - Lokomotiven mit 
Schlepptendern und 
c) 4 „ dreiachsigen Normal-Tender- 


lokomotiven nebst Reserve- 
theilen 
vergeben werden. 
Bedingungen und Zeichnungen kön- 
nen zu 5 4 von unserem maschinen- 
technischen Büreau bezogen werden. 
Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift „Verding von Lokomo- 
tiven“ versehen, portofrei zu dem auf 
den 21. d. Mts. Vormittags 10 Uhr 
anberaumten Verdingungstermine an das 


vorgenannte Büreau einzureichen. Zu- 
schlagfrist 4 Wochen. 
Köln, den 8. November 1837. (2541) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 7 ausrangirten Lokomo- 
tiven, Montag, den 21. November 
d. J., Vormittags 11 Uhr, im ma- 
schinentechnischen Büreau hier, König- 
grätzer Str. No.132. Angebote sind post- 
frei versiegelt und mit der Aufschrift 
„Angebot auf ausrangirte Lokomotiven“ 
an das bezeichnete Büreau einzusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 50.48 

ezogen werden. 

Berlin, den 2. November 1897. (2542H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren, 


Der Unterzeichnete liefert 

seit Jahren an die Herren 

Sr: Beamten Uhren aller Art 
nur 1. Qualität und unter 

5 jähriger Garantie gegen 

mässige Ratenzahlungen. 
Preis-Verzeichnisse, Zeug- 

nisse von Behörden und 
Anerkennungsschreiben fr. 

und gratis. Nicht konve- 

nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 
umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 


Heh. Hansen, Uhrenfahrik, Aachen, 


No 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


l+ Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Poatgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . » ». 2... 4 Mk. 
2. Bei direcoter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich . 2.2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sammtliche offizielle rend sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, En 


1887, 


Beilagen zur Zeitung 


sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
und 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


_ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. November 1887, 


Inhalt: 


Ertheilung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Fristerstreekungen von Vorkon- 
zess'oı en in Oesterreich, 

' Eisenb.-Vo'lesungen i. Budapest, 
Bahneinnabmen im und bis inkl, 
September 1887, 

mit dem Vorjahre. 
Babneröffnungen im Sept. d. J. 
Pneumat. Bestellung der Avisi. 
Verständigungdes Aufgebersvon 
der Unanbringlichkeit eines 


GemeinschaftlicheGüterwagen- 
Benutzung der Schweiz. E. 

Karl Ritter von Ghega, Erbauer 
der Semmeringbahn. 

Die Zahnstange im Netze der 
Weltbahnen. 

Vereins-Notizen: 
Neue Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. 

- Aus Oesterreich-Ungarn: 

Aus den Delegationen. 
Oesterr. Staatsb.: Personalien. 


Vergleich 


dem schnellen Verderben unter- Der Kouts-Unfall. 


liegenden Gutes, Verschiedenes: 
Konstituirung der Gesellschaft Aus dem Reichsetat für 88/89. 
für den Bau und Betrieb der | Berichtigung: 


Torontaler Lokalbahnen. 
Börsenbericht. 

Aus Sachsen: 
Aıbeiter-Pensionskasse. 
Eisenbal npetitionen, 

Amerikanische Mittheilungen: 
Tragkraft der Güterwagen. Ver- 
haftung wegen Gesetzübertretng. 


Zweite Stückgut-Classe. 
Offizielle Anzeıgen' 

1. Eröffnung von Bahnstrecken. 

2. Güterverkehr. 

3. Personen- und Güterverkehr, 

4. Personen- u. Gepäckverkehr. 

5 Submissionen. 
Privat-Anzeigen. 


Gemeinschaftliche Güterwagen-Benutzung der Schweizerischen Eisenbahnen. 


, In höherem Masse, als es in der Vergangenheit der Fall 
Er sein dürfte, ist in der Gegenwart das Bestreben er- 
 kennbar, die, gleichen Zwecken dienenden Einzelkrätte derartig 
zu gemeinsamen Leistungen zu vereinigen, dass die Gesammt- 
wirkung sich tür alle betheilisten Kreise als eine möglichst 
_ vortheilhafte herausstellt. Diese Thatsache ist durch die stete 
' Steigerung, der Anforderungen bedingt, welchen der Einzelne 
sowie die Allgemeinheit in dem Kampte um das Dasein zu ent- 
‘ sprechen hat. Die Entscheidung darüber, bis zu weicher Grenze 
eine solche Vereinigung der Kräfte zweckmässig oder noth- 
_ wendig sein möchte, wird indessen in jedem einzelnen Falle 
von den in Frage kommenden Umständen abhängig sein und 
_ insbesondere auch durch den  volkswırthschaftlichen Grund- 
- satz, mit einem thunlichst geringen Krattaufwande eine mög- 
lichst umfassende Leistung zu erzielen, beeinflusst weıden. 


j In dem Eisenbahnwesen hat sich das Bedürfniss, einer 
 zwecklosen Kraftzersplitterung entgegen zu wirken, bekanntlıch 
schon trühzeitig herausgestellt, sobald an die Stelle der an- 
fänglich von einander räumlich getrennten Strecken ein mehr 
_ und mehr sich verdichtendes Bahnnetz zu treten begann. Mit 
- überraschender Schnelligkeit ergab sich alsdann die völlige 
Gleichartigkeit zahlreicher Autgaben, deren Bewältigung den 
Eisenbahnen unter gleichen oder tast gleichen Voraussetzungen 
‚zufiel, und die Erkenntniss dieser Thatsache führte,natur- 
em ins dahin, bald eine Verständigung über gemeinsame 
- Gesichtspunkte und Einrichtungen anzustreben, deren Berück- 
- sichtigung ebensowohl den Wünschen des Publikums hinsicht- 
lich der Erleichterung des Verkehrs, wie dem Interesse der 
- Eisenbahnen hinsichtlich einer sparsamen und zweckmässigen 
- Verwaltung derselben zu entsprechen geeignet war. 


4 Die derartigen Zielen zugewandten Bestrebungen haben 
_ eine reiche Fülle weitgreifender und werthvoller Ertolge zu ver- 
zeichnen, deren hohe Bedeutung für die geistige und wirth- 
" schattliche Entwickelung der Völker und Länder vielfach kaum 
"noch in dem wünschenswerthen Masse gewürdigt wird, weil 


das jetzige Geschlecht daran gewöhnt und vielleicht darin ver- 
wöhnt ist, die dem eigenen Vortheile dienenden Einrichtungen als 
etwas Berechtigtes und Selbstverständliches zu betrachten — eine 
Auttassung, gegen welche übrigens in gewisser Beziehung kaum 
etwas einzuwenden sein dürfte. Denn, so lange der Grundsatz, 
dass eine Eisenbahn des Publikums wegen, aber nicht letzteres 
der Eisenbahn wegen vorhanden ist, als richtig anerkannt 
werden muss, werden die Vertreter des Eisenbahnwesens es 
stets für ihre wıchtigste Aufgabe halten müssen, die berechtigten 
Forderungen des Publikums in dem durch die Verhältnisse ge- 
botenen Umtange zu befriedigen. Hierbei braucht nicht voraus- 
gesetzt zu werden, dass derartige Forderungen stets erst von 
dem Publıkum zur Sprache gebracht werden müssen, bevor sich 
die Eisenbahnverwaltungen — also gewi-sermassen oder auch 
thatsächlich unter dem Drucke der öffentlichen Meinung — ent- 
schliessen, dieselben zu berücksichtigen. Es wird vielmehr 
einer keineswegs übertrieben idealen Auffassung entsprechen, 
wenn man der Erwartung Ausdruck gibt, dass berechtigte An- 
sprüche des Publikums möglichst auch schon berücksichtigt 
werden, bevor letzteres das Bedürfniss derselben völlig er- 
kannt hat, ein Fall, welcher bei der Vielseitigkeit der in Frage 
kommenden Verhältnisse gewiss nicht allzu selten ist. Die 
Leiter des Eisenbahnwesens werden daher, unbeschadet ihrer 
Pflicht, den Forderungen der Gegenwart gerecht zu werden, 
ihre Aufmerksamkeit auch stets mit Sorgfalt der voraussicht- 
lichen zukünftigen Entwickelung der Dinge zuzuwenden haben, 
um vor unliebsamen Ueberraschungen thunlichst gesichert zu 
sein. — 

Aus dem umfassenden Gebiete derjenigen Fragen, welche 
an die vorstehenden Andeutungen angeschlossen werden könnten, 
heben wir heute eine hervor, welche gerade in neuerer Zeit 
Gegenstand der besonderen Beachtaıng in den betheiligten 
Kreisen gewoıden ist, wenngleich die Bedeutung derselben 
bereits längst erkannt, ist und auch die Anregung zu wichtigen 
und hervorragenden Einrichtungen gegeben hat. Diese Frage 
betrifft die zweckmässige Ausnutzung des Wagenparkes, 
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Es ist in den Eisenbahnkreisen wohl bekannt, dass die 
den wirthschaftlichen Grundsätzen entsprechende Verwerthung 
der Güterwagen zu den schwierigsten Aufgaben gehört, welche 
der Eisenbahnverwaltung überhaupt gestellt werden. Wie 
schwierig diese Aufgabe ist, vermögen freilich nur diejenigen 
im vollen Umfange zu beurtheilen, welche durch ihre dienst- 
liche Stellung in der Lage sind, auf Grund der praktischen 
Verhältnisse einen genauen Einblick in die zahlreichen Einzel- 
heiten zu gewinnen, welche bei der Regelung des Wagenum- 
laufes beachtet werden müssen. Diese Einzelheiten sind über- 
dies zum grossen Theile, bisweilen vielleicht sämmtlich, durch- 
aus schwankender Art, so dass mit denselben für eine längere 
Zeitdauer nur ausnahmsweise gerechnet werden kann und dem- 
gemäss hinsichtlich der muthmasslichen Entwickelung der- 
jenigen Umstände, welche für die an den Wagenpark zu 
stellenden Anforderungen entscheidend sind, dem Ahnungsver- 
mögen ein, oft recht unerwünschter, erheblicher Spielraum se- 
lassen wird. 

Das Publikum steht der Wagenfrage im allgemeinen mit 
der zweifellos berechtigten Einseitigkeit des Interessenten ge- 
genüber. Dass sich dasselbe — wie man wohl zu sagen pflegt 
— den Kopf darüber zerbricht, ob die Bestellungen von Wagen 
besondere Schwierigkeiten verursachen oder nach Lage der 
Verhältnisse überhaupt nicht berücksichtigt werden können, 
darf zunächst nicht erwartet und auch nicht beansprucht wer- 
den. Der Standpunkt der Eisenbahnverwaltung ist jedoch ein 
allgemeinerer, da ihr die Pflicht obliegt, nach Möglichkeit nicht 
allein den Wünschen des Publikums zu entsprechen, sondern 
auch die eigenen Interessen zu wahren. Auch ohne die Hin- 
weisung auf bestimmte Beispiele wird es leicht begreiflich sein, 
dass unter solchen Umständen der in dem einzelnen Falle zu 
treffenden Entscheidung nicht selten ein lebhatter Streit der 
Pflichten vorangehen kann. Massgebend für dieselbe wird in 
der Regel die Berücksichtigung der allgemeinen, in Frage kom- 
menden Interessen sein müssen, und wenn die Eisenbahnver- 
waltung demgemäss auf Grund sorgfältiger Erwägungen der 
Sachlage, sowie in dem Bewusstsein ihrer Verantwortlichkeit 
zu einem Entschlusse gelangt ist, so darf sie den Folgen des- 
selben, unbekümmert um etwaige entgegengesetzte Meinungs- 
äusserungen, wohl mit Ruhe entgegensehen. 

Das Bedürfniss einer zweckmässigen Wagenausnutzung 
hat bereits frühzeitig zu der Aufstellung bestimmter Grund- 
sätze für dieselbe Veranlassung gegeben. Bei der fortschrei- 
tenden Entwickelung der Verkehrsverhältnisse und bei dem 
zunehmenden engeren Zusammenschlusse der Eisenbahnen 
mussten sich die für den einzelnen Bezirk getroffenen Anord- 
nungen jedoch bald als unzureichend erweisen, und es ergab 
sich die Nothwendigkeit, mit den Nachbarverwaltungen Ver- 
einbarungen über die gegenseitige Benutzung der. aus dem 
einen Bezirk in den anderen übergehenden bezw. übergegangenen 
Wagen zu treften. Als hervorragende Leistung wird in dieser 
Hinsicht das bekannte „Uebereinkommen (früher: Regulativ) 
betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung im Bereiche des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ stets in erster Linie 
zu nennen sein. Weiterhin verweisen wir insbesondere auf die 
der neueren Zeit angehörenden „Vorschriften für die gemein- 
schaftliche Wagenbenutzung der Preussischen Staatsbahnen, 
sowie der diesen Vorschriften beigetretenen Deutschen Eisen- 
bahnen“, deren Einführung allerdings erst durch die grossartige 
ZErReNchune il Privatbahnen ermöglicht werden konnte. 
Als — unseres Wissens — neuste bemerkenswerthe Erscheinung 
auf dem in Rede stehenden Sondergebiete des Eisenbahnwesens 
verzeichnen wir schliesslich das in diesem Jahre in Kraft ge- 
tretene „Uebereinkommen betreffend diegemein- 
schaftliche Benutzung der Güterwagen“ der 
Schweizerischen Eisenbahnen, dessen wesentlichste 
Bestimmungen zu der Kenntniss unserer Leser zu bringen wir 
nicht unterlassen möchten. 

Dem Uebereinkommen sind die folgenden sieben Verwal- 
tungen beigetreten: 1. die Westschweizerischen Bah- 
nen, 2. de Schweizerische Centralbahn, 3. die 
Schweizerische Nordostbahn,4.die Vereinigten 
Schweizerbahnen, 5. die Gotthardbahn, 6. die Em- 
menthalbahn und 7. die Tössthalbahn. 

Die der gemeinschaftlichen Benutzung dienenden Güter- 
wagen sollen behufs Vermeidung der Umladung in der Regel 
mit der ursprünglichen Ladung bis zur Bestimmungsstation, 
d. h. der Adressstation derselben durchlaufen, insofern letztere 
im Bereiche der bezeichneten Verwaltungen oder derjenigen 
Bahnen liegt, mit denen jene im unmittelbaren Güterverkehr 
stehen oder sonstige bezügliche Verabredungen getroffen haben, 
und wenn jeder Wagen entweder mindestens mit 40 pCt. seiner 
tarirten Tragfähigkeit oder dem Raume nach voll beladen, oder 
wenn die Ladung als ganze Wagenladung kartirt ist. Ladungen 
von weniger als 40 pOt. der Tragfähigkeit sollen nur dann um- 
geladen werden, wenn hierdurch eine günstigere Ausnutzung 
der Wagen erzielt werden kann. In den bezüglichen Vorschriften 
des für den Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen mass- 


gebenden Uebereinkommens ist die Grenze der Belastung, bei 
welcher die Güterwagen bis zur Bestimmungsstation durch- 
laufen sollen, bekanntlich auf 50 pCt. des angeschriebenen Lade- 
gewichts bezw. der angeschriebenen Tragfähigkeit der Oester- _ 
reichischen und Ungarischen Wagen festgesetzt, wobei zu 
bemerken ist, dass der Ausdruck „Ladegewicht“ sich dem Sinne 
nach in dem vorliegenden Falle mit „Tragfähigkeit“ deckt, jedoch 
mit Rücksicht auf bestimmte Ausdrücke des seit dem 1. April 
1886 für die Eisenbahnen Deutschlands gültigen Bahnpolizei- 
Reglements gewählt worden ist. 

Die dem Schweizerischen Wagenverbande angehörenden 
Güterwagen — mit Ausnahme der für besondere Zwecke (Bier, 
Wein, Kalk, Theer, Lehm, Petroleum, Säuren, Dampfkessel, 
Kleinvieh u. s. w.) eingerichteten Wagen — können auf allen 
Stationen der Verbandsbahnen für Sendungen nach allen Rich- 
tungen des In- und Auslandes verwendet werden. Hierbei ist 
jedoch darauf Rücksicht zu nehmen, dass die Wagen thunlichst 
re der Richtung nach der Heimathsbahn zur Benutzung ge- 
angen. 

“ Die für bestimmte Sendungen gebauten oder 
mitbesonderer Rinrichtung versehenen Wagen, 
welche ihren Verwendungszwecken entsprechende Anschriften 
erhalten, sind nach erfolgter Entladung alsbald bezw. innerhalb 
vorgeschriebener Lauf- und Stationirungsfristen nach ihrer 
Heimatlısstation zurückzusenden. Die Lauffristen werden 
nach der von den Wagen zurückgelegten Kilometerzahl be- 
messen und betragen: 


bis? zu. 120 .Kım OR IRB en 1 Tag, 

von 120 bis 240 km . ER N RER 

und für jede angefangenen weiteren 120 km 1 Tag mehr. 
Als Stationirungsfrist werden jeder Bestimmungs- 


station 2 Tage für die Entladung angerechnet und 1 Tag mehr, 
wenn der Wagen von der Endstation oder einer Zwischenstation 
der Rücktour beladen zurückgesandt wird. Des Vergleiches 
wegen mag bemerkt werden, dass nach dem Uebereinkommen 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen die Lauffristen 
(jedoch für sämmtliche Güterwagen) 

bis"zu:.75,.km SAUER I ER WIETTFINE 1 Tag, 

über 75 km bis einschliesslich 225 km . 2 Tage 

und für jede angefangenen weiteren 22km 1 Tag mehr 
betragen, während die Eadefrist®, welche für Entladung oder 
Beladung, bezw. tür Ent- und Beladung des Wagens auf der 
Bestimmungsstation bewilligt wird, auf 2 Tage festgesetzt ist; 
hierzu treten erforderlichenfalls noch bei rückkehrenden Wagen, 
welche auf Unterwegsstationen (jedoch nicht für den Binnen- 
verkehr) ent- oder wieder verladen werden: 

bei Ent- und Wiederbeiadung 


2 AEITTONTDASDZUNG 
wenn nur Ent- oder Beladung stattfindet . 


ı Ta 
Die Gesammtbenutzungsfristen werden in N 
rischen Verbande durch etwaige Sonntage oder Festtage (Neu- 
jahr, Charfreitag, Himmelfahrt, Weihnachten) ohne Rücksicht 
darauf, ob dieselben in die Lade- oder Lauffrist fallen, verlän- 
gert. Eine verspätete Rückstellung der Wagen an die Eigen- 
thümerin wird mit einer Verspätungsgebühr von 3Frcs. 
für jeden angefangenen Tag geahndet, insofern nicht in ein- 
zelnen Fällen besondere Bestimmungen vorbehalten sind. Die 
Verspätungsgebühr kann jedoch nicht berechnet werden, wenn 
die betreffenden Wagen durch zoll- oder steueramtliche Behand- 
lung, durch Verlust der zugehörigen Zoll- und Steuerpapiere, 
durch Unfahrbarkeit der zu passirenden Bahnstrecke, durch ° 
höhere Gewalt oder durch Beschädigung in ihrem Laufe auf- ° 
gehalten werden. 
Es ist selbstverständlich, dass die in dem Verbands- 
verkehr zu benutzenden Wagen sich in einem völlig betriebs- 
tähigen Zustande befinden müssen und keine Verwaltung ver- 
penis werden kann. Wagen, welche den bezüglichen An- 
orderungen nicht genügen, zu übernehmen. Insofern mit 
Rücksicht auf derartige Mängel Umladungen erforderlich 
werden, so fallen die hierfür entstehenden Kosten der zu- 
führenden Bahn zur Last. Wenn dagegen Wagen infolge ab- 
weichender Vorschriften ausländischer Bahnen (hinsichtlich der 


tionen mit möglichster Schonun 
wie die eigenen Wagen zu beh 
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ungenügend gereinigten Wagen verladet, in gleicher Weise 
N 2 K A ROSE : 
_ für die Kosten der Nachreinigung wie diejenige, welcher die 
_ ungenügende Reinigung zur Last fällt. Nach dem Vereins- 
 _Wagenübereinkommen hat diejenige Verwaltung, welche die 
_ versäumte Reinigung bezw. Desinfektion eines zur Vıebeför- 
_ derung benutzten Wagens nachholt, für alle ihr entstehenden 
Kosten und Nachtheile eine Gesammtentschädigung von 10 4. 
für jeden Wagen zu beanspruchen. 


_, „Lose Wagenbestandtheile (Taue, Bindeseile, 
- Bindeketten, Ketten, Bindestöcke, Keile, Unterlaghölzer, Dreh- 
 schemel, lange Kuppelstangen und dergleichen) werden nur 
dann als zu den Wagen gehörend betrachtet, wenn dieselben 
x mittelst deutlicher Anschrift an den beiden Langseiten der 
i letzteren aufgeführt sind; anderenfalls müssen dieselben von 
der Versandstation wie gewöhnliche Sendungen behandelt, 
__d. h. mit den vorschriftsmässigen Begleitpapieren versehen 
_ werden. Die zu den Wagen gehörenden Bestandtheile sollen 
von denselben nicht getrennt werden. Für die Rücksendung 
' derjenigen Wagenbestandtheile, welchen Begleitpapiere bei- 
zugeben sind, gelten die vorerwähnten Fristen, we a für die 
von der beliebigen Verwendung ausgeschlossenen Wagen fest- 
3 et sind. Bei verspäteter Rücksendung von Wagendecken 
_ hat die schuldige Bahn der Eigenthümerin bis zum fünften 
Tage eine Gebühr von 1 Fr. und vom sechsten Tage an eine 
solche von 2 Frcs. für jeden Tag und jede Decke zu ent- 
richten (in dem Geltungsbereiche des Vereins- Wagenüberein- 
kommens % 4 für Tag und Decke). Für die verspätete Rück- 
lieferung von Bindeseilen und Bindeketten wird die Hälfte der 
für verspätete Decken festgesetzten Gebühr erhoben. 


Ueber die Leistungen, bezw. über Guthaben und Schuld 

der Verbandsbahnen aus der gemeinschaftlichen Wagenbenutzung 

_ werden monatliche Abrechnungen durch ein Central- 

Abrechnungsbüreau auf Grund der aus den Wagenrapporten 

der Stationen und Zugtührer entnommenen Unterlagen aufge- 

stellt, und zwar hat jede Verwaltung für die Beförderung von 

Wagen auf ihrem Netze der Wageneigenthümerin eine Vergü- 

tung von 1 Cent. für das Achskilometer zu entrichten. Die auf 

' den Stationen von Privaten für verspätete Verladung oder Ent- 

 ladung oder für verspätete Reexpedition der Verbandswagen 
erhobenen Gebühren fallen der zuführenden Verwaltung zu. 


Bezüglich derjenigen Verbandswagen, sowie der von den 
Schweizerischen Verbandsbahnen eingeführten Wagen fremder 
Verwaltungen, welche in den Bezirk des Vereins Deutscher 
Eisenbahnyerwaltungen übergehen bezw. umgekehrt, gelten 
hinsichtlich der Miethsätze, Strafgebühren, Fristen, Haftbarkeit 
u.s. w. — unter Vorbehalt einiger Ausnahmen — die jeweiligen 
Vorschriften des Vereins-Wagenübereinkommens. Für die auf 
sonstige fremde Bahnen übergehenden Schweizerischen Wagen 
und für die lediglich die Schweiz passirenden Güterwagen 
' ausländischer Bahnen werden die Miethbeträge, Strafgebühren 
| SU Bananen auf Grund besonderer Vereinbarungen 
berechnet. 


Nach Ablauf eines Rechnungsjahres wird die end- 
gültige Ausgleichsrechnung (Gesellschafts- oder 
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Bereits in No. 88, S. 756 d. Ztg. hatten wir eine kurze 
Mittheilung über die Feier der Enthüllung des Denkmals ver- 
öffentlicht, welches der Oesterreichische Ingenieur- und Archi- 
tektenverein dem, weit über die engeren Kreise seiner Fach- 
genossen hinaus bekannten und berühmten Erbauer der Sem- 
meringbahn, Ministerialrath Karl Ritter von Ghega, 
auf dem Centralfriedhofe der Stadt Wien an einer zur Grab- 
- stätte bedeutender Persönlichkeiten bestimmten, hervorragenden 
Stelle errichtet hat. Wir glauben es dem Andenken an den 
grossen Todten schuldig zu sein, jene kurze Notiz nunmehr 
noch durch die nachstehenden näheren Angaben über den Verlauf 
der Enthüllungsfeier zu ergänzen, welche wir der „Wochen- 
schrift des OÖesterreichischen Ingenieur- und Architekten- 
vereines“ entnehmen. 

Die Feier fand am 30. Oktober d. J. unter der Bethei- 
ligung zahlreicher Mitglieder des genannten Vereins, sowie 
eines auserwählten Kreises geladener Gäste, darunter Vertreter 
‚der Reichshaupt- und Residenzstadt Wien, des K.K. Handels- 
ministeriums, der ÖOesterreichischen Eisenbahnverwaltungen 
u. s. w. statt. Nach erfolgter Begrüssung der Anwesenden 
trat der Vorsitzende des Vereins, Herr Hofrath Friedrich 
Bischoff, vor das Denkmal, an welchem nur noch das 
Reliefbild Ghegas verhüllt war, und richtete folgende An- 
sprache an die Versammlung: 


Hochgeehrte Herren! Werthe Fachkollegen und Freunde! 
‘Wir haben heute uns an dieser, dem Frieden und der 
Ruhe geweihten Stelle versammelt, um das rastlose Schaffen 
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Schlussrechnung) für die Wagengemeinschaft nach folgenden 
Grundsätzen aufgestellt: 

a) Jede Verwaltung hat für die Abrechnung diejenige Summe 
beizutragen, welche sich unter Berechnung von 0,4 Ots. für 
das Achskilometer aus den Gesammtleistungen (in Achs- 
kilometern) ihrer für den gemeinschaftlichen Verkehr ge- 
stellten Wagen auf den Verbandsbahnen (einschliesslich cr 
eigenen) und den Nichtverbandsbahnen des In- und Aus- 
landes ergibt. 

b) Von dieser Einnahme erhält jede Verbandsverw\ltung den- 
jenigen Betrag, welcher sich für sie ergibt, wenn die Ein- 
nahmesumme nach der Anzahl der von jeder Verwaltung 
in den gemeinschaftlichen Dienst gestellten Wagen ver- 
theilt wird, wobei ein bedeckter Wagen um 20 pCt. höher in 
Ansatz gebracht wirdals ein offener. Wagen, welche im Laufe 
eines Jahres für die gemeinschaftliche Benutzung neu zur 
Verfügung gestellt oder derselben entzogen werden, müssen 
hierbei nach Verhältniss der Dauer ihrer Einstellung, jedoch 
unter Vernachlässigung von Bruchtheilen eines Monates, 
mitberechnet werden. 

Die Vertheilung bezw. Ueberweisung der Güterwagen an 
die Stationen erfolgt durch eine Anzahl sogenannter „Repar- 
titionsstellen“, welchen im wesentlichen gleiche Pflichten 
obliegen, wie den Wagenbüreaus des Preussischen Staats- 
bahn-Wagenverbandes. Zur Zeit bestehen 11 derartige Repar- 
titionsbüreaus (in St. Maurice, Lausanne, Burgdorf, Basel, Olten, 
Brugg, Zürich, St. Gallen, Glarus, Erstfeld und Bellinzona), 
deren Thätigkeit durch ein Centralbüreau überwacht wird. 
Die Wagenvertheilung findet täglich auf Grund der Wagen- 
standsrapporte statt, welche durch die Stationen mit bestimmten 
Zügen einzusenden sind; dringender Wagenbedarf kann indessen 
auch nachträglich auf telegraphischem Wege angemeldet werden. 
Die Verfügungen der Repartitionsstellen hinsichtlich der Wagen- 
vertheilung, welche genau befolgt werden müssen, sollen in der 
Regel telegraphisch, in geeigneten Fällen aber auch vermittelst 
Korrespondenzkarten gegeben werden. Wenn ausnahmsweise 
das Oentralbüreau unmittelbar die Vertheilung von Wagen an- 
ordnet, so müssen die betreffenden Weisungen telegraphisch 
an die Repartitionsstellen des abgebenden und empfangenden 
Bezirks gerichtet werden. Die Repartitionsstellen erhalten alle, 
den-Wagenvertheilungsdienst betreffenden Anweisungen, welche 
sich aber auf Massnahmen betriebsdienstlicher Art nicht er- 
strecken dürfen, unmittelbar durch das Centralbüreau. Nur in 
besonderen oder dringenden Fällen (z. B. bei Militärbeförde- 
rungen, grösseren Viehmärkten u. s. w.) ist es den Betriebs- 
leitern der Verbandsbahnen gestattet, den Repartitionsstellen 
hinsichtlich des Mehrbedarfs an Wagen Verfügungen zugehen 
zu lassen, welche jedoch durch den Tagesrapport dem Central- 
büreau zu melden sind. Zur Erleichterung des dem letzteren 
obliegenden Dienstes sind die benachbarten Repartitionsstellen 
im übrigen verpflichtet, sich in erster Linie unter einander 
über den Ueberschuss oder Mangel an Wagen innerhalb ihrer 
Bezirke zu verständigen, bevor die Hilfe des Uentralbüreaus 
in Anspruch genommen wird. Für Ausnahmeverhältnisse ist 
die Vereinbarung besonderer Bestimmungen vorbehalten. K—e. 


Karl Ritter von Ghega, Erbauer der Semmeringbahn. 


und erfolgreiche Wirken eines Mannes neuerdings zu verherr- 
lichen, dessen hervorragende Verdienste auf dem Gebiete des 
Eisenbahnbaues schon seit einer langen Reihe von Jahren 
sowohl von seinen vaterländischen Fachgenossen, als auch 
von jenen, welche weit ausserhalb der Oesterreichischen Grenz- 
ptähle vertheilt sind — ja ich kann es sicher sagen — von der 
BEN, technischen Welt die höchste Anerkennung zu Theil 
wurde. 

Der geniale Geist Ghegas erkannte längst, dass der In- 
genieur als treibendes und stets förderndes Element der Ge- 
sellschaft in erster Linie berufen ist, in die friedlichen Ge- 
schicke der Menschheit einzugreifen, sowie er ganz die Rück- 
wirkung zu erfassen wusste, welche die fortschreitende Technik 
auf die kulturelle Entwickelung der Staaten unfehlbar üben 
musste, — ‚Mit den Eisenbahnen verschwinden die Distanzen, 
die materiellen Interessen werden getördert, die Kultur ge- 
hoben und verbreitet.‘ Diese Worte Ghegas haben wohl 
seither die volle Zustimmung der ganzen Welt erhalten, obwohl 
zur Zeit Ghegas noch Zweifler sich nicht mit voller 
Ueberzeugung den ‘damit ausgesprochenen Grundsätzen an- 
schliessen konnten, : 

Er selbst kämpfte jahrelang geistig mit der Abkürzung 
der Distanzen — die Förderung der materiellen Interessen und 
Hi Hebung und Verbreitung der Kultur ruhig der Zeit über- 
assend. 

Die Realisirung der Absicht, durch die Eisenbahnen die 
Distanzen verschwinden zu lassen, bot ihm grosse Schwierig- 
keiten, da ihm hierbei ein gewaltiges Hinderniss die Bahn ver- 
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legte, zu dessen Bewältigung der Aufwand grosser geistiger 
Kraft und Kühnheit erforderlich war. 

Das Hinde niss waren die uns allen gut bekannten nor- 
dischen Alpen, welche bis zu Ghegas Zeit dem Fortschreiten 
der Eisenbahnen ein entschiedenes ‚Halt‘ zuriefen. 

Sein ra-tloser Geist und seine zähe Willenskraft gaben 
ihm jedoch den Muth, jahrelang an der Durchführung des 
ersten Alpenüberganges zu studıren und unter den ungünstigsten 
Verhältnissen seinen Plan der Wirklichkeit näher zu bringen, 
— bis endlich das ereignissreiche Jahr 1848 ihm die Mösglich- 
keit verschaffte, seine Lieblingsidee: ‚die Erbauung der Eisen- 
bahn über den Semmering‘ zur Ausführung zu bringen. 

Die grosse Kühnheit in der Konzeption seines Projektes 
tritt Staunen erregend hervor, wenn man bedenkt, dass zur 
Zeit, als Meister Ghega sein Projekt über die erste Alpenbahn 
verfasste, ja selbst als schon ein grosser Theil der Bauarbeit 
vollendet war, er noch keine Lokomotive hatte, welche mit 
entsprechenden Leistungen den Berg erklimmen konnte. 


Das sichere Vertrauen auf die rasche Entwickelung und 
Fortbildung der Eisenbahntechnik zeigte ihm jedoch auch 
hierin den richtigen Weg; — er wusste, dass das durch seinen 
grossen Geist geschaffene Werk auch andere Geister entflammen 
werde, welche zur Vollendung des ganzen erfolgreich das ihrige 
beitragen werden. 


So war es auch! 


Und so wurde denn das grosse, schöne Bauwerk ehren- 
voll vollendet zur Freude und zum Vorbilde seiner Fachge- 
nossen — zum Wohle und zum Vortheile seiner Mitbürger und 
deren Nachkommen. \ 


Schon im Jahre 1869 hat der Oesterreichische Ingenieur- 
und Architektenverein in voller Würdigung der seltenen Ver- 
dienste, welche sich Ghega beim Eisenbahnbaue, insbesondere 
durch die Erbauung der Semmeringbahn, erworben hatte, über 
Antrag des damaligen Vorstandes der K. K. Generalinspektion 
der Oesterreichischen Eisenbahnen, Herrn Ministerialrathes 
Ritter von Wagner beschlossen, das Andenken Ghegas durch 
ein Monument auf der Semmeringhöhe und durch die Gründung 
einer Stiftung für Studirende an der technischen Hochschule 
in Wien zu ehren. 


Dieser einstimmig gefasste Beschluss und die grosse Be- 
theiligung unserer Fachgenossen und Freunde, sowie der Eisen- 
bahnverwaltungen machte es möglich, nicht nur das Denkmal 
auf der Semmeringhöhe erstehen zu lassen, sondern auch aus- 
giebige Reise- und Studienstipendien zu schaffen. 


Als im‘Jahre 1885 der Gemeinderath der Reichshaupt- 
und Residenzstadt Wien den Beschluss fasste, auf dem Central- 
friedhofe einen grösseren Platz in der Nähe der Arkaden für 
die Grabstätten hervorragender, verdienstvoller Persönlich- 
keiten zu reserviren, und eine Kommission einsetzte, welche zu 
bestimmen hat, wem bier eine bleibende Ruhestätte anzuweisen 
sei, trat im Oesterreichischen Ingenieur- und Architektenvereine 
sofort der lebhafte Wunsch zu Tage, unseren Meister Ghega in 
diese Reihe der hervorragenden und verdienstvollen Männer 
aufgenommen zu sehen. 


Das diesfalls an die Gemeinde Wien gestellte Ansuchen | 
wurde in munıfizenter Weise sofort bewilligt und der Oester- 
reichische Ingenieur- und Architektenverein hat nun, um die 
Verdienste des grossen Toodten neuerdings anzuerkennen, durch 
Erbauung des Ehrendenkmals, vor dem wir heute stehen, den 
Beweis gegeben, dass er stets bereit ist, das Andenken an her- 
vorragende Leistungen auch dann noch wach zu erhalten, wenn 
unser Jahrhundert längst in ‘den Schoss der Zeit versunken 
sein wird. 


Ich erlaube mir nun, dem hier anwesenden Herrn Vertreter 
des Gemeinderathes der Reichshaupt- und Residenzstadt Wien 
vorerst den wärmsten Dank unseres Vereines dafür auszu- 
sprechen, dass dieselbe in so munifizenterWeise, in voller Anerken- 
nung der grossen Verdienste unseres gefeierten Todten, dem- 
selben einen hervorragenden Platz in dieser, durch das blaue 
Himmelsgewölbe gedeckten Ruhmeshalle angewiesen hat. 


Die irdischen Ueberreste des Meisters Ghega wurden be- 
reits am 6. September ]. J. hier beigesetzt! 

Und so falle denn die Hülle von dem Antlitz des genialen 
Ingenieurs, dem wir hier zum bleibenden Andenken der Mit- 
und Nachwelt dieses Monument errichtet haben. 

Schliesslich stelle ich noch an die Vertreter der Kommune 
der Reichshaupt- und Residenzstadt Wien die Bitte, dieses vom 
künstlerischen Geiste erdachte und von künstlerischer Hand 
ausgeführte Denkmal unter ihren Schutz und Schirm zu neh- 
men und dasselbe fernerhin vor dem Zahne der Zeit durch alle 
Zeiten bewahren und konserviren zu wollen.“ 

5 En dieser Festrede erwiderte Herr Vice-Bürgermeister 
n.Pirae: 

„Die Gemeindevertretung der Stadt Wien hat es stets als 
eine ihrer Aufgaben betrachtet, Männern, die sich um das Vater- 
land verdient gemacht haben, im Leben und über das Grab 
hinaus schuldigen Dank zu erweisen. An solch’ einem aus 
Dankbarkeit gewıdmeten Grabe stehen wir. Es ruht in ihm 
der Besten Einer. 

Wir wollen für dieses lautsprechende Denkmal in der 
Flucht der Zeit pietätvoll besorgt sein; wir wollen es schmücken 
mit Blumen und Blüthen zur Erinnerung an Ghega und zn 
seine segenbringenden Werke.“ 

Hierauf stellte der Herr Vereinsvorsteher die Herren Pro- 
fessoren Avanzo und Lange, von welchen der Entwurf des 
Grabdenkmals herrünrt, dann den Baudirektor der Union-Bau- 
gesellschaft Herrn Franz Böck, welcher die Ausführung des- 
selben leitete, dem Herrn Vice - Bürgermeister und letzterer 
wieler die übrigen obengenannten Herren Gemeindevertreter 
dem Herrn Vereinsvorsteher vor, womit die Feier beendet war. 

Ueber das Grabdenkmal selbst ist noch folgendes zu be- 
merken: Die von einem niedrigen geschmiedeten Eisengitter 
umgebene Gruftdeckplatte trägt einen durch Sockel und Gesims 
gegliederten rechteckigen Unterbau, der durch dunkle Granit- 
streifen belebt wird. Auf dem obersten dieser Streifen ist die 
Inschrift angebracht, während mit dem durch buntes Glasmosaik 
geschmückten Friese des Gesimses das Meilaillonbild Ghegas 
in Verbindung gebracht ist. Ueber diesem Unterbau erhelıt 
sich auf sechs, durch Rundbögen verbundenen kurzen Säulchen 
ein offener, von einem Kuppeldache bedeckter Baldachin, in 
dessen Innenraum ein Barkönkeg steht. 

Die „Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereines“ sagt von dem Denkmal: 

„Dieses prächtige Monument ist ein sprechender Beweis 
unseres Gemeingeistes und unserer Opferwilligkeit, wenn 
es gilt einen uuserer besonders begnadeten Geister zu ehren, 
und wird stets eine der schönsten Zierden des Ehrenfried- 
hofes der Stadt Wien bilden.“ — 

Wir gestatten uns, den vorstehenden Mittheilungen noch 
einige biographische Angaben aus dem Leben Ghegas beizu- 
fügen, welche, wenngleich nicht neu, in dem gegenwärtigen, die 
Erinnerung an den Verstorbenen wieder auffrischenden Augen- 
blicke vielleicht, und namentlich in den Kreisen der jüngeren 
Angehörigen des Eisenbahnfaches, mit Interesse aufgenommen 
werden dürften. - 

Ghega wurde am 13. Juni 1808 in Venedig geboren und 
starb am 10. März 1860 in Wien. Er erhielt eine technische und 
philosophische Ausbildung zuerst an dem K.K. Militärkollegium 
zu St. Anna in Venedig und weiterhin auf der Universität zu 
Padua, wo er sich das Diplom eines Doktors der Philosophie 
und Mathematik erwarb. Seine technische Laufbahn begann 
er bei der Wasser- und Strassenbaudirektion in Venedig. Im 
Jahre 1836 wurde er zum bevollmächtigten Oberingenieur der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ernannt, in welcher Stellung er 
die Strecken von Rabensburg bis Brünn, von Lundenburg bis 
Olmütz und von Brünn nach Olmütz und Prag entwarf und 
austührte. Nachdem er im Jahre 1840 wieder in den Staats- 
dienst eingetreten war, baute bezw. vollendete er nach vorher- 
gesangener Beschäfiivung bei Strassenanlagen die Linien von 
Wien bis Laibach, die südöstliche Staatsbahn und die Prag- 
Bodenbacher Bahn. Mit dem Projekte der Semmeringbahn 
beschäftigte er sich bereits im Jahre 1840. _ 


Die Zahnstange im Netze der Weltbahnen. 


Die „N. Fr. Pr.“ bringt in ihrer No. 8303 unter vorstehender 
Ueberschrift einen Aufsatz des Herın dipl. Ingenieurs Alfred 
Birk zum Abdruck, welcher in anziehender Form darlegt, wie 
sich das System der Zahnstangenbahnen in den letzten Jahren 
Bene entwickelt und sich in allerjüngster Zeit in dem die 

ahnstange mit der Adhäsionsbahn verbindenden Roman Abt- 
schen System zu einem Weltbahnsystem ausgebildet habe, 
welches (nach den günstigen Resultaten, welche mit demselben 
auf der Harzbahn Blankenburg - Tanne erzielt wurden) zu- 
nächst in der projektirten Alpenbahn von Brieg nach Airolo | 


(sog. Rhonebahn) seine Anwendung finden solle. — Wir haben 
zwar bereits in No. 27 S. 342 vorig. Jahrg. und in No.42 dieses 
Jahrg. das Abt’sche Projekt der Rhonebahn — welche Bahn 
im Interesse des internationalen Durchgangsverkehrs an Stelle 
des schwierigen und sehr :kostspieligen Simplondurchschnitts 
die Sackbahn im Rhonethale mit dem Italienischen Bahnnetz 
unter Anwendung des Adhäsions- und Zahnstangensystems in 
kürzester Zeit verbinden soll — ausführlich besprochen. Der 
Biık’sche Aufsatz gibt aber ein so anschauliches Bild von dieser 
wichtigen Bahn, dass wir unsern Lesern wenigstens einen 
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Auszug aus demselben und insbesondere auch den Schluss des 
Aufsatzes, welcher eine Anwendung des System Abt auf pro- 
jektirte Oesterreichische Alpenbahnen empfiehlt, nachstehend 
mittheilen wollen, 


‚Von Brieg aus, 680 m über dem Meere, steigt dieRhonebahn 
nach dem Entwurfe Abts, immer dem Laute der Rhone folgend und 
dieselbe viermal überbrückend, bis gegen Obergestelen meist 
ziemlich mässig hinan. Hier, 35 km entfernt von Bnrıeg und 
fast 700 m über dieser Station, schwenkt sie in weiten 
Bogen hinüber in das Thal des Geren, eines Nebenflusses der 
Rhone. Mit der kühnen Steigung von 60 pro Mille zieht nun 
die durchwegs eingleisige Bahn seinem Laute entgegen, bis sie 
nahe an seinem Ursprunge. 1700 m über dem Meere, die Spitze 
des hochanstrebenden Kühbodenhorns ‚mit einem Tunnel von 
6300 m unterfährt und zugleich die Grenze der Kantone Wallis 
und Tessin überschreitet. Fast in der Mitte dieses Tunnels, 
der in gerader Richtung scharf gegen Südost läuft, erreicht sie 
ihren Kulminationspunkt, 1718 m über dem Meere. Wieder ans 
Tageslicht hinausgetreten, wendet sich die Bahn jäh gegen 
Nordost und senkt sich am rechten Ufer des Tessin über Be- 
- dretto und Fontana hinab gegen Airolo, wo sie in einer Höhe 

von 1150 m in die Gleise der Gotthardbahn mündet, nahezu 
61 km entfernt von dem Bahnhof in Brieg. 


Die projektirte Eıse.ıbahn wird also zwei der schönsten 
Alpenthäler der Schweiz durchziehen. Von den Waggonfenstern 
aus wird man die grossartiesten Gletscher der Schweiz bewun- 
dern, wird man die höchsten Spitsen der Europäischen Berges- 
riesen in überwältigender Nähe vor seınen Augen schauen kön- 
nen. Viele Hunderte von Touristen wandern alljährlich über 
den Furka- und Grimselpass in das Rhonethal, wandern über 
den „Nutfenen“ oder den „Gries“ aus dem Wallis nach dem Tessin 
oder aus diesem in jenen Kanton. Die Verbindungslinie von 
Brieg nach Airolo wird diesen Verkehr der Wanderlustigen 
beleben, sie wird ihn um so mehr steigern, als sie das Schluss- 
glied bilden wird zu einer Reihe der reizendsten und grossartig- 
sten Rundreisen in den Alpen. Der flüchtigste Blick auf eine 
Eisenbahnkarte wird dies bestätigen. 


Die Rhonebahn Brieg-Airolo wird auch einen bedeutenden 
Waarenverkehr zu bewältigen haben. Obst, Most und Wein, 
welche aus Wallis nach Luzern, Aargau und Zürich gehen, 
oder diesen Kanton auf ihrem Wege aus Italien vortheilhaft 
dur: hziehen, werden BE ReevEenELunde der Rhonebahn 
werden; der Export an Holz wird sich steigern, und den hohen 
Werth des Kantons Wallis als die Heimath vorzüglicher Bau- 
steine, trefflichen Anthracits und verschiedener Erze wird man 
erst ausserhalb der Grenzen des Schweizerlandes schätzen 
lernen, wenn der Schienenweg von Brieg nach Airolo das Rhone- 
thal mit dem Eisenbahnnetze des Festlandes Europas auch im 
Osten verknüpft. Auf mehr als 100000 t schätzt Abt den zu- 
künftigen Güterverkehr der projektirten Eisenbahn. 


Einen solchen Personen- und Waarentransport zu bewäl- 
tigen, hält Abt sein „gemischtes System“ für vollkommen be- 
fähigt. Obwohl die Bahn Steigungen von 60 pro Mille auf 3.000, 
4000, 6000 m Länge aufweisen wird, sollen doch Züge 
zur Beförderung gelangen, welche ohne Lokomotive ein Ge- 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld 
(Betriebsamt Düsseldorf) am 15. d. Mts. für den allgemeinen 
Verkehr in Betrieb genommene, 8,9 km lange Bahnstrecke unter- 
geordneter Bedeutung Vohwinkel-Wald, sowie dıe seitens der 
- Holsteinischen Marschbahn von der Neubaustrecke Heide- 
Landesgrenze bei Ripen aın gleichen Tage für den Gesammt- 
verkehr in Betrieb genommene, in Tondern an die Linien des 
- Bezirks Altona und in Hvidding an die Dänischen Staatsbahnen 
anschliessende, 79,9 km lange Reststrecke Bredstedt-Hvidding 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4589 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnuug neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 17. d. Mts.). 

E No. 4600 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
Are gleichen Gegenstand betreffend (abgesandt am 
17. d. Mts.). 
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wicht von 120 t besitzen. Auf jenen schiefen Ebenen, 
welche sich mit einer grösseren Steigung als 25 pro Mille er- 
heben, wird nämlich durchwegs zwischen die beiden Schienen- 
stränge des Gleises die Zahnstange eingeschaltet werden, an 
welcher sich die Lokomotive emporarbeiten soll. Die Gesammt- 
lärge aller Strecken mit Zahnstange wird nahezu 19 km er- 
reichen. Die Baukosten seiner Eisenbahn berechnet Abt, aller- 
dings in grossen Zügen, aber auch mit entsprechender Vorsicht, 
zu 23 Millionen Francs, d. i. zu rund 377000 Fres. für jeden Kilo- 
meter derselben. Die Experten, welche berufen wurden, um 
über die verschiedenen Projekte bezüglich desSimplondurchstichs 
ihr Urtheil auszusprechen, haben die Anlage eines möglichst 
tief gelegenen Tunnels empfohlen und veranschlagen die Bau- 
kosten für einen solchen eingleisigen „Basistunnel“ von 20 km 
Länge zu nahezu 53 Millionen Francs. Mindestens 6 Jahre 
würden verfliessen vom ersten Spatenstiche bis zur Vollendung 
der Simplonbahn, während die Konzessionsurkunde der Bundes- 
versammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft für die 
Eisenbahn von Brieg nach Airolo in ihrem sechsten Artikel 
verfügt, dassinnerhalb 3 Jahren nach erfolgter Plangenehmigung 
die ganze konzessionirte Linie zu vollenden und dem Betriebe 
zu übergeben ist. 

Wir wollen den Berechnungen, welche die citirte Abhand- 
lung rücksichtlich der Betriebseinnahmen und -Ausgaben ent- 
hält, nicht folgen; für uns liegt der Kardinalpunkt des Abtschen 
Projektes, dessen Ausführung wohl gesichert sein dürfte, in 
der Thatsache, dass durch seine Realisirung die Zahnstange zu 
einem berechtigten Elemente zwischen den Schienensträngen 
des Weltbahnnetzes erhoben würde. In noch höherem Grade 
als für die Schweiz erscheint dieser Umstand für Oesterreich 
von Bedeutung. Unsere Alpenländer klagen mit Recht, dass 
nur durch wenige ihrer Thäler die fahrende Dampfmaschine 
ihren Weg nimmt, dass die wichtigsten Orte derselben des An- 
schlusses an die Hauptbahnen entbehren müssen. Auch lässt 
sich nicht verkennen, dass einzelne Hauptlinien der gegensei- 
tigen Verbindungen ermangeln, weil sich mächtige Gebirgszüge 
hemmend zwischen dieselben einschieben. Die Ueberschienung 
dieser Alpenketten nach dem Prinzipe der reinen Adhäsions- 
bahn würde so kühne und kostspielige Bauten erfordern, wie 
die Eisenbahn über den Arlberg, und man darf wohl behaupten, 
dass die Periode solcher Eisenbahnbauten für Oesterreich auf 
Jahrzehnte abgeschlossen ist. Lassen wir aber die Wirkung 
des Zahnrades bei seinem Eingriffe in die Zahnstange zur Unter- 
stützung der Adhäsion auf Hauptbahnen zur Geltung kommen, 
dann tritt die Frage nach der Herstellung von Alpenbahnen 
sofort in das Gebiet der Möglichkeit, der Realisirbarkeit. Wenn 
anlässlich des Baues der Arlbergbahn vielleicht noch mit einiger 
Berechtigung gesagt werden konnte, dass die empfohlene An- 
wendung der Zahnstange nur ein Experiment wäre, das bei einer 
solchen Schienenstrasse nicht gemacht werden dürfe — so würde 
heute im gleichen Falle die Sachlage sich wohl ganz anders 
gestalten. Das ‚gemischte Bergbahnsystem‘ hat sich in den 
Thälern und auf den Höhen des Harzes bewährt, und es wird 
in der Schweiz — daran ist kein Zweifel — die Feuerprobe als 
ae S stem für internationale Schienenwege mit vollem Erfolge 

estehen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Aus den Delegationen. 

In der gegenwärtig in Wien tagenden Delegation der 
Oesterreichischen und Ungarischen Reichshälfte hielt der Mi- 
nister des Aeussern, Graf Kalnoky, eine Rede, welche über den 
Stand der Eisenbahnangelegenheiten im Oriente Klarheit bringt 
und zeigt, dass das Ministerium des Aeussern trotz der auf der 
Balkan-Halbinsel in den letzten Jahren eingetretenen schwie- 
rigen Verhältnisse keine Mühe gescheu: hat, um die Fortsetzung 
der Orientbahnen nach Thunlichkeit zu betreiben und zum Ab- 
schlusse zu bringen. (Wir brachten diese Rede bereits in vo- 
riger Nummer unserer Zeitung zum Abdruck. Die Red.) Der 
Reichsfinanzminister v. Kallay berichtet über die Bosnischen 
Bahnen, dass das in diesen Eisenbahnen angelegte Kapital, 
welches die okkupirten Provinzen unserer Monarchie schulden, 
8331000 fl. beträgt. Hiervon sind 296000 fl. zurückgezahlt wor- 
den, es verbleiben somit 8034000 fl. Als Zinsen sind erstattet 
worden 766 000 fl. Infolge dessen sind den gemeinsamen Aktiven 
von 1882 bis 1887 zurückerstattet worden 1063 504 fl. 51 kr. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen: Personalien. 

Se. K. und K. Apostolische Majestät haben laut Aller- 
höchsten Handschreibens vom 10. November d. J. dem Präsi- 
denten der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
Sektionschet Alois Freiherrn Czedik von Bründlsberg 
die Würde eines Geheimen Rathes taxtrei Allergnädigst zu 
verleihen geruht. 
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Ertheilung von-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Ingenieur Josef Tauber 
in Wien neuerlich die Bewilligung zur Vornahme technischer 
V:.orarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von Wiener: 
Neustadt über Fischau und das Haide-Depot nach Wöl- 
lersdorf und den Papier- und Pappenfabrikbesitzern Ge- 
brüder Markl in Rabenstein für eine Dempftrambahn von der 
Station St. Pölten der Staatsbahnen nach Tobersnik event. 
nach Kirchberg a. d. Pielach; ferner dem Fabrikanten Karl 
Diener und dem Bergwerksingenieur Albert Fauk in Wien für 
eine schmalspurige Lokalbahn von der Station Ustrzyki der 
Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn über Czarna nach 
Lomna mit einer Abzweigung von Czarna nach Polana auf 
die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Fristerstreckungen von Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das Handelsministerium hat die dem Hauptmann i. P. 
Rudolf Bohm in Wien ertheilte Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von 
Eichgraben bei Rekawinkel nach Hainfeld und für eine 
eventuell mit elektrischen Motoren oder als Dampftrambahn zu 
betreibende Abzweigung dieser Bahn von Hainfeld über 


Marienthal nach Ramsau; ferner die dem Ingenieur W. Da- : 


niel in Pilsen ertheilte gleiche Bewilligung für eine gegebenen- 
falls als Lokalbahn auszuführende MP eronotiveisänbahh von 
einem Punkte der Prag-Duxer Eisenbahn zum Anschlusse an 
die Nucic-Kladnoer Gewerksbahn und weiter nach einem zwi- 
schen Neuhütten und Beraun gelegenen Punkte der Staatsbahn- 
linie Rakonitz-Protivin auf weitere sechs Monate verlängert. 


Eisenbahnvorlesungen in Budapest. 

Kommunikationsminister Baross beabsichtigt für die 
Eisenbahnbeamten während der Wintersaison öffentliche Vor- 
lesungen abhalten zu lassen, damit dieselben sich theoretisch 
besser ausbilden können. In diesem Sinne hat er an die Buda- 
pester Eisenbahndirektionen ein Schreiben erlassen und darin 
als Themata für den ersten Cyklus der Vorlesungen folgende 
Fachgegenstände bestimmt: 1. Die Einrichtung der Central- 
Sicherungsweichen und deren Zweckdienlichkeit. 2. Die Er- 
örterung der volkswirthschaftlichen Frage der gegenseitigen 
und gleichmässigen Aushilfe bezüglich der den verschiedenen 
Bahnunternehmungen gehörenden Wagen, aus dem Gesichts- 
punkte des Eigenthumsrechtes der einzelnen Bahnunterneh- 
mungen an denselben. Die in dieser Beziehung üblichen und 
in Geltung stehenden Systeme und Vereinbarungen, betr. das 
Verfahren, sollen dabei erörtert werden, sowie die im Interesse 
des Ungarischen Exportes sich als erforderlich ergebenden Re- 
formen dieser Vereinbarungen und Systeme. 3. Die Darstellung 
der Eisenbahnkartelle auf wissenschaftlicher Grundlage, deren 
Berechtigung und Einfluss einerseits auf die finanziellen Inter- 
essen der Eisenbahnen, andererseits auf die allgemeinen wirth- 
schaftlichen Verhältnisse, endlich mit Rücksicht auf die fak- 
tischen Selbstkosten der Eisenbahnen, und die auf dieser Grund- 
lage sich als möglich erweisende Reform der berechtigten Kon- 
kurrenzverhältnisse der Eisenbahnen. 

Ueber jeden dieser Fachgegenstände können 3 Vorlesungen 
gehalten werden, und die zwei besten Elaborate hierüber *) 
werden mit je 500 Fres. prämürt. An dieser Bewerbung kön- 
nen sich sämmtliche Beamten der Königlich Ungarischen Ge- 
neralinspektion und der Eisenbahnen betheiligen. Die Be- 
werbungen können bis zum 20. Dezember ]1 J. beim Direktions- 
präsidenten der Ungarischen Staatsbahnen angemeldet werden. 
Der Minister hat vier Preisrichter zur Beurtheilung dieser Ar- 
beiten ernannt, u. zw. Ministerialrath Ambrozovics und die 
Bahndirektoren Ludvigh, Ivänka und Hieronymi. 


Bahneinnahmen im und bis inkl. September 1887, 
Vergleich mit dem Vorjahre. 

In diesem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 7161324 Personen und 
6148 922 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 23923442 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 1021 fl. Im 
gleichen Monate 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Verkehre von 6965029 Packen und 5817264 t Güter 
22930 992 A. oder pro Kilometer 1015 fl.; daher resultirt für den 
Monat September 1887 eine Vermehrung der kilometrischen 
Einnahmen von 0,6pCt. Die auf den. Oesterreichisch - Unga- 
rischen Eisenbahnen in der Betriebsperiode Januar-September 
1887 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich au? 179 243 466 fl., 
im gleichen Zeitraume des Vorjahres auf 174583526 fl. Da die 
durchschnittliche Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnnetzes für die eben genannte Zeitperiode des laufenden 
Jahres 23076 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
dagegen 22414 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 


b *) Es handelt sich also um Prämiirung von schrift- 
lichen Ausarbeitungen, welche den Vorlesungen zu Grunde ge- 
legt werden sollen. Die Red. 
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Einnahme für die diesjährige Betriebsperiode Januar-September 
pro Kilometer auf 7768 fl. gegen 7789 fl. im Vorjahre, das ist 
um 21 fl. ungünstiger, oder, auf das Jahr berechnet, pro 1887 
auf 10 357 ri pro Kilometer gegen 10385 fl. pro 1886, mithin 
um 0,2 pCt. ungünstiger. 5 


Bahneröffnun gen im September d. J. 

In diesem Monate wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehr übergeben: am 18. a die 32,2 km 
lange Flügelbahn Csäta-Leva der Jokalbahn Gran - Näna- 
Ipolysag, im Betrieb der Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft; am 19. September die 2,3 km lange Ab- 
zweigung Hietzing-Ober-St. Veit der Lokalbahn (Dampftramway 
Krauss & Co.) Wien-Hietzing und Mödling; 
die 22,2 km lange Vizinalbahn Kun-Szt. Märton-Szentes, im 
Betrieb der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Pneumatische Bestellung der Avisi. 

Eine postalische Neuerung soll in den nächsten Tagen 
in Kraft treten. Sie betrifft die Bahnavisi, welche bisher 
mittelst Wagens im gewöhnlichen Kurswege den betreffenden 
Postämtern und von dort den Adressaten zugingen. Wegen 
der mit dieser Beförderungsweise verbundenen, oft sehr unlieb- 
samen Verzögerungen werden die Avisi in Zukunft mittelst der 
pneumatischen Post, soweit dies die bestehenden Rohrleitungen 
gestatten, befördert werden. Dadurch wird den Beschwerden 
des Handelsstandes wirksam abgeholfen, welcher die Avisirung 
mit der gewöhnlichen Post zu langsam fand. 


Verständigung des Aufgebers von der Unanbringlichkeit eines 
dem schnellen Verderben unterliegenden Gutes. (Rechtsfall.) 
Das Wiener Handelsgericht hat in einem obergerichtlich 
bestätigten Urtheile auf Grund der Alinea 1 und 4 8 61 des 
Betriebsreglements die betreffende Eisenbahn zur Zahlung des 
Fakturenwerthes einer von ihr wegen Unanbringlichkeit ver- 
äusserten Sendung Wein verurtheilt.e. Motivirt wurde die Ent- 
scheidung wie folgt: Da die Lieferungsfrist eine selbständige 
Frist ist, so geht es nicht an, die an der Maximal-Lieferfrist 
ersparten Tage bei den der Eisenbahn nach den SS 59 und 61 
des Betriebsreglements obliegenden Verpflichtungen zur Geltung 
zu bringen; der Absender war von der Nichtannahme des Gutes 
durch den Destinatar mit „thunlichster Beschleunigung“ daher 
noch vor Ablauf der Lieferfrist zu verständigen. Zwar ent- 
hält weder das Handelsgesetzbuch noch das Betriebsreglement 
eine Bestimmung darüber, welcher Zeitraum verfliessen muss, 
am die Annahme des Frachtgutes als verweigert anzusehen, 
wenn der Destinatar nach erfolgter Avisirung sich völlig passiv 
verhält; diesem muss aber naturgemäss’ ein angemessener Zeit- 
raum hierfür besonders in dem Falle zugestanden werden, wenn 
das Gut mit einer Nachnahme belastet und er sein Domizil 
nicht am Stationsort hat. — Einen Anhaltspunkt für diese Frist 
bietet jedoch $ 122 resp. 123 des Uebereinkommens der Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnverwaltungen, welches aller- 
dings nur für den Verkehr der Eisenbahnen unter einander und 
nicht für das Publikum gilt, indem darnach die Aufgabestation 
von der Nichtauslösung des Frachtbriefes innerhalb 8 Tagen 
vom Tage der Zusendung des Avises durch die Empfangsstation 
zu verständigen ist. Demgemäss würde das Ablieferungshinder- 
niss erst nach Ablauf des achten Tages seit der Avisirung ein- 
een sein. Die Verständigung 
irekt und nicht, wie die erwähnten Paragraphen des Ueberein- 
kommens bestimmen, im Wege der Versandstation zu erfolgen, 
weil $ 61 des Betriebsreglements von einer solchen mit Zeit- 
verlust verbundenen indirekten Verständigung nichts enthält, 
vielmehr die Verständigung mit thunlichster Beschleunigung 
vorschreibt. Bei einer solchen direkten Verständigung hätte 
der Aufgeber gemäss $ 402 des H.-G.-B.'s auch telegraphisch 
seine Verfügung ertheilen können So lange die geklagte Eisen- 
bahn nicht beweisen kann, dass der Auftraggeber bezw. Kläger 


auch bei gehöriger Verständigung keine Vorkehrungen zum 


Schutze des Frachtgutes getroften hätte, muss sie für die Folgen 
der unterlassenen Verständigung aufkommen. Diese Unter- 
lassung wird durch die wiederholte Aufforderung an den 
Destinatar nicht sanirt. Dieser Anschauung steht der Umstand 
nicht entgegen, dass dem $ 61 des Betriebsreglements in An- 


sehung der vorgeschriebenen Benachrichtigung die Sanktion 
mangelt, weil es einer ausdrücklichen gesetzlichen Bestimmung 


nicht bedarf, um einen Kontrahenten für die Nichterfüllung 
einer Vertragspflicht verantwortlich zu machen. 

Eine solche Verständigung des Aufgebers ist auch bei 
einem dem schnellen Verderben unterliegenden Gute dann 


geboten, wenn durch die Vernehmung der Zeugen und Sach- Re 
verständigen dieses Verderben nach der Beschaffenheit des 
Die Bahn durfte daher das Ver- 


Gutes nicht sofort eintritt 
kaufsrecht vor der Verständigung des Aufgebers ausüben und 
wenn sie mit dieser Ausübung auch gezögert hat so musste 
sie 
Schadens treffen, obzwar sonst das Gut gemäss $ 61 B.-R. 


am 24. September. 


es Absenders hat jedoch. 


die erforderlichen Vorkehrungen zur Verhütung eines 


 kehrungen usancemässi 


‚auf Gefahr ‚und Kosten des Absenders lagert und solche Vor- 
hrungen | der Expertise zufolge nur höchst 
primitiv sind. Schliesslich hätte der Absender von dem im 
vorliegenden Falle bei der Ausladung bemerkten Rinnen des 


Fasses sofort verständigt werden sollen. 


Konstituirung der Gesellschaft für den Bau und Betrieb der 
Torontaler Lokalbahnen. 

Dieselbe fand am 5. November d. J. in Gross-Becskerek 
statt, Das Anlagekapital besteht aus 1000000 fl. in Stamm- 
_ aktien und 1500000 fl. in Prioritätsaktien & 100 fl., welche einen 
Anspruch auf etwa 5 pCt. Dividende geben. Sämmtliche 
Stammaktien wurden vom Komitate von Grundbesitzern und 
anderen Interessenten gezeichnet und ist ihre Volleinzahlung 
in gesetzlicher Weise sichergestellt. Die Emission der Prioritäts- 
aktien ist vorläufig nicht in Aussicht genommen. Die von der 
Regierung und dem Komitate genehmigten Statuten wurden 
von der konstituirenden Versammlung angenommen. Ferner 
wurde der von den Konzessionären mit der Baugesell- 
schaft abgeschlossene Bauvertrag von der nun konstituirten 
Aktiengesellschaft der Torontaler Lokaleisenbahnen über- 
nommen; die Gesellschaft übernimmt den Ausbau und die 
vollständige Ausrüstung der genannten Eisenbahnen für den 


Preis von 2134000 fl. gegenüber den mit 2400000 fl. konzes- 


sionirten Baukosten. In die Direktion, welche aus 12 Mit- 
Eupaohn besteht, wurden nur 5 von den Aktionären gewählt, 1 von 

er Regierung und 6 vom Torontaler Komitate ernannt. Von den 
3 Mitgliedern des Aufsichtskomitees wird 1 von dem Finanz- 
minister ernannt und 2 von den Aktionären gewählt. Der Bau 
dieser Bahnen ist im vollen Gange, die Erdarbeiten sind grossen- 
theils schon fertiggestellt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der politische Horizont ist wieder mit schweren Wolken 
umzogen: Die Krankheit des Deutschen Kronprinzen, der 
heftigere Ansturm gegen die Russischen Werthe in Deutsch- 
land, die politische Krise in Frankreich werden nicht durch 
Friedensversicherungen Kalnokys und Salisburys oder die doch 
erfolgende Reise des Ozaren nach Berlin verscheucht. Dazu 
treten die volkswirthschaftlichen Sorgen, wie die Erhöhung 
des Getreidezolles in Deutschland, der schleppende Gang der 
Verhandlungen über die Erneuerung der Hanelsverääge mit 
diesem Reiche und Italien, dessen Kündigung von Seite der 
Schweiz, sodann der grosse Geldbedarf für die Bewaffnung der 
Monarchie mit Repetirgewehr geringeren Kalibers, endlich die 
grosse Inanspruchnahme des Reservefonds unserer National- 
bank. Es ist daher erklärlich, dass von den 51,1 Millionen 
Gulden, welche am 1. November d. J. für die Einlösung fälliger 
Koupons und zurückgezahlter Effekten flüssig wurden, der 
Börse wenig zugute kam. Trotz mässiger Einnahmeerhöhungen 
wichen Bahnaktien wie Nordbahn (2562), Carl-Ludwigbahn (209.75), 
Nordwestbahn (158), Elbethal (170.25), Südbahn (83.50), Budapest- 
Fünfkirchen (175.50), nur Staatsbahn (222) stieg um ein Ge- 
ringes infolge von Deckungskäufen. 


Aus Sachsen. 
(Fortsetzung aus No. 89.) 


Arbeiter-Pensionskasse. 

Mit dem bereits in der Thronrede bei Eröffnung des 
Landtages erwähnten Vorschlag der Errichtung einer Pensions- 
kasse für ständige Eisenbahnarbeiter hat die Sächsische Re- 
gierung einen Schritt gethan, dessen Wichtigkeit in sozial- 
Ban cber Hinsicht eine ausserordentlich grosse ist, und von 
Br man mit Recht die segensreichsten Wirkungen erwarten 

arf. 

Es ist in Aussicht genommen, dass die Verwaltung aus 
- ihren Betriebseinnahmen in die Kasse einen fortlaufenden Zu- 
‚schuss nach Höhe von 50 pCt. der von den Mitgliedern ein- 
zuhebenden jährlichen Beiträge abführt. Dieser Zuschuss ist 
vorläufig auf 150000 4 jährlich (120000 44 für die Arbeiter des 
Staats-Eisenbahnbetriebs und 30 000 .4) bestimmt. Damit aber die 
Wirksamkeit der Kasse, welche Pensionen statutenmässig erst 
nach 10jähriger Mitgliedschaft gewähren soll, alsbald be- 
ginnen kann, besteht die Absicht, sämmtlichen über 30 Jahr 
alten Arbeitern von der nach Absolvirung eines Probejahres 
und nach Vollendung des 30. Lebensjahres im Staatsdienst un- 
unterbrochen verbrachten Dienstzeit einen Zeitraum bis zu 
10 Jahren bereits jetzt als pensionsfähige Dienstzeit anzu- 
rechnen und zwar nur unter der milden Bedingung, dass sie 
für die anzurechnende Dienstzeit Nachzahlungen nicht auf 
deren volle Dauer, sondern lediglich auf einen Zeitraum bis 
zu 3 Jahren selbst leisten. Wollte man die Nachzahlung eines 
höheren Beitrags fordern, wie dies an sich ganz zulässig wäre, 
so würde man damit die Mehrzahl der Arbeiter, deren Ein- 
kommen ee 3 nicht die Ersparung grösserer Beträge 
gestattet, von dem Beitritt faktisch ausschliessen. Die Staats- 
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regierung hat sich also entschlossen, in die Kasse nicht nur, 
wie dies nahe lag, den auf die gesammte anzurechnende Dienst- 
zeit sich berechnenden Zuschuss der Verwaltung mit 50 pCt. 
der Mitgliederbeiträge, sondern auch die an sich von den Ar- 
beitern zu leistenden Jahresbeiträge für deren anzurechnende 
Dienstzeit von 3 bis zu 10 Jahren aus Staatsmitteln einzuzahlen. 

Es ergibt sich hieraus nach sorgfältigen Berechnungen 
für den Staat im ganzen ein Kapitalaufwand von 1% Millionen 
Mark, welcher auf die 4 nächsten Jahre vertheilt wird, der- 
gestalt, dass in dem vorliegenden Haushaltsplan für die beiden 
nächsten Jahre zusammen 750000 4 als Leistung zur Errich- 
tung der Arbeiter-Pensionskasse eingestellt sind. 


Eisenbahnpetitionen. 

Die beim Herannahen jedes ordentlichen Landtages er- 
fahrungsgemäss sich belebende Agitation für Ausführung neuer 
Bahnlinien hat sich auch diesesmal wieder auf meist schon 
vielfach ventilirte Bahnprojekte gerichtet. So nimmt sich jetzt 
die Presse vielfach einer Bahnverbindnng von Freiberg 
nach Altenburg über Hainichen, Mittweida, Burgstädt und 
Penig an, wobei bemerkt wird, dass die Aussicht für diese 
Bahn früher, wo die betheiligten Bezirke nur einzelne Theil- 
strecken derselben erstrebt hätten, weit weniger günstig seien, 
als Nalals wo sich die Vertretungen der in Frage kommenden 
Städte zu gemeinsamem Vorgehen vereinigt haben. Als Haupt- 
vortheile der Bahn werden die Erschliessung bedeutender In- 
dustriebezirke und grösserer Staatsforsten sowie bessere Ver- 
bindungen der Gerichtsbefohlenen mit dem Sitze ihres Land- 
gerichts u. s. w. und besonders der Umstand erwähnt, dass sie 
eine noch fehlende direkte Verbindung von Ost nach West 
schaffe, wie solche als besonders von strategischer Wichtigkeit 
im Falle von Konflikten mit einer östlich oder westlich von 
Deutschland gelegenen Macht geschildart wird, da die jetzt in 
Sachsen vorhandenen, theils mehr nordwärts, theils mehr süd- 
wärts laufenden Querbahnen (Leipzig-Dresdener Linien, Dresden- 
Chemnitz-Zwickau u. s. w.) für grössere Truppentransporte un- 
möglich genügten. (!) 

Nach unserem Dafürhalten dürfte die Bahn, wenn sie 
gebaut werden sollte, wohl nur deshalb bauwürdig sein, weil 
sie die Beförderung der Braunkohlen des Meuselwitzer Beckens 
nach dem Chemnitzer Industriebezirk erleichtern würde. Früher 
wurde für eine Linie Limbach-Waldenburg-Altenburg mit einer 
Zweigbahn nach St. Egidien (für den Kohlenbezug aus dem 
Lugau-Oelsnitzer Becken) agitir. Beide Projekte kollidiren 
augenscheinlich mit einander. Weiter ist noch eine Verbindung 
von Limbach nach Wüstenbrand in Frage. Sie wurde von der 
letzten Ständeversammlung der Regierung mit zur Erwägung 
überwiesen, doch ist deshalb noch keine Vorlage an die Stände 
gelangt. 

Weiter wird auch wieder für die in dieser Zeitung mehr- 
fach — zuletzt in No. 26 dieses Jahrganges — erwähnten Projekte 
Weischlitz-Pirk-Hof und Adorf-Rossbach-Hof 
Stimmung zu machen versucht. Rücksichtlich des ersteren 
hegen die Interessenten selbst nur geringe Hoffrungen, nach- 
dem die Regierung zu dessen Ausführung — da die Neubau- 
strecke Pirk-Hof sehr kostspielig zu bauen und zu betreiben 
sei und nur eine unbedeutende Abkürzung der. Entfernung 
Leipzig-Hof zumal gegenüber der Linie über Woltsgefärth- 
Weıda herbeiführen würde — wenig Geneigtheit gezeigt hat, 
aopl wird eine entsprechende Petition an den Landtag ab- 

ehen. 
5 Für das Projekt Adorf-Rossbach-Hof werden die 
Aussichten für günstiger gehalten, weil der Unternehmer 
Bachstein sich zum Bau bereit erklärt hat. Freilich fehlt es 
noch an der erforderlichen Uebernahme der Kosten durch die 
Gemeinden und es ist wenig wahrscheinlich, dass sich die 
armen Ortschaften des Sächsischen Voigtlandes zu solcher ver- 
stehen werden. Man will daher eine erneute Petition an die 
Sächsische Regierung und den Sächsischen Landtag richten, 
die Linie von Adorf bis zur Sächsischen Landesgrenze aus 
Staatsmitteln zu bauen. Uebrigens ist die Theilstrecke Adorf- 
Rossbach, für deren Vorarbeiten die Sächsische Regierung 
einem Lokalkomitee die Konzession Begchen hatte, bereits im 
Sommer vorigen Jahres durch den Unternehmer Bachstein 
tracirt worden und zwar in der Richtung über Bad Elster. 
Hierbei stellten sich auf der Strecke zwischen Elster und 
Rossbach erhebliche Schwierigkeiten heraus. Es macht sich 
dort zumal ein kostspieliger Tunnel nöthig, und deshalb hat 
sich das Komitee — zur Gewinnung einer längeren Raulinie, 
auf welche die Baukosten sich besser vertheilen würden — mit 
den schon seit Jahren in Sachsen und Bayern bestehenden 
Komitees für die Bahn von Adorf nach Hof zur Fortsetzung 
der Chemnitz-Aue-Adorfer Bahn vereinigt, Die Oesterreichische 
und die Bayerische Regierung haben diesen vereinigten Ko- 
mitees bereits die Konzession zu den Vorarbeiten ertheilt und 
schon im November hofft man, dafern auch die nachgesuchte 
Konzession seitens der Sächsischen Regierung eintrifft, mit den 
Tracirungsarbeiten auf der ebenfalls Sächsisches Gebiet be- 
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rührenden Strecke von Rossbach nach Hof über Ebmath, 
Posseck und Gattendorf beginnen zu können. 

Weiter interessirt man sich wiederum für ein Verbindung 
zwischen der Zwickau-Falkenstein-Oelsnitzer und der Chemnitz- 
Aue-Adorfer Linie von Falkenstein nach Schönheide. 
Auf dem letzten Landtage fand die Verbindung Falkenstein- 
Hammerbrücke den meisten Anklang. Die Regierung hat 
jedoeh auch hierüber bisher noch keine Vorlage ausarbeiten 

assen. 

Endlich gedenken wir noch, 'nur der Vollständigkeit 
wegen, eines — im wesentlichen die Interessen von Mylau im 
Auge habenden — Projektes von Lengenfeld nach Greiz 
über Reichenbach und Mylau. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Tragkraft der Güterwagen. 


Nach den mit dem 1. Oktober d. J. eingeführten neuen 
Tarifbestimmungen des Südlichen Eisenbahn- und Dampfschiffs- 
Verbandes soll fortan das Mindestgewicht einer Wagenladung 
24000 Pfd. betragen. Ausnahmen sind nur zugelassen bezüglich 
weniger Güter: SS Hirkarent Hausgeräthe, Kessel, Maschinen 
und Oefen, Dies ist, wie die „Railr. Gaz.“ schreibt, ein Beweis, 
dass innerhalb der letzten Jahre eine bedeutende Anzahl neuer 
kräftiger Wagen in Betrieb gesetzt ist. Die neuen, vielfach bis 
zu 18, 20 und mehr Tonnen tragfähigen Wagen bringen, unter 
Hinzurechnung der älteren verstärkten, die durchschnittliche 
Tragfähigkeit bedeutend über 12 t. 

Je allgemeiner aber die wirklich starken Wagen werden, 
um so grösser wird die Gefahr der Ueberladung der alten, noch 
im Dienst bleibenden schwachen Wagen. Sorglose Versender, 
welche sich an die Einladung eines hohen Gewichts in einen 
Wagen gewöhnt haben, machen keinen Unterschied bei der 
Verladung und die Beamten, wenn sie die Ueberlastung erst 
erkennen, wenn sie nicht gut mehr abzuändern ist, sind leicht 

eneigt, die überladenen Wagen trotz der Gefahr laufen zu 
assen. Die Wagennachseher müssen daher mit besonderer 
ee versehen werden, scharf auf solche Ueberlastungen 
zu achten. 


Verhaftung wegen Gesetzübertretung. 

Abtheilungssuperintendent Graham von der Northern 
Pacific Eisenbahn wurde Anfangs Oktober laut der 
„Railr. Gaz.“ in Fargo, Dak., verhaftet. Es ist dies der Höhe- 
punkt eines erbitterten Kampfes zwischen einem Herrn Hawks 
aus Buffalo und der genannten Bahn. Dem Hawks wurde, wie 
er behauptet, die Gestellung von Wagen zur Verladung seines 
Weizens verweigert, er packte denselben daher ein und gab ihn 
auf der Station als gewöhnliches Frachtgut auf, indem er nicht 
nurden Perron, sondern auch die Wartezimmer 
mit Haufen von Säcken derart anfüllte, dass der 
Beamte sich kaum noch bewegen konnte. Darauf bot ihm die 
Bahn Wagen an, er aber wünschte die Säcke ausschütten und 
das Getreide lose verladen zu dürfen, was die Gesellschaft ver- 
weigerte. Demnächst lehnte sie auch, wie er sagt, die Hergabe 
von Wagen zur Einladung der Säcke ab. Er veranlasste daher 
die Verhaftung des Herrn Graham wegen Verletzung des 
Zwischenstaat-Verkehrsgesetzes, welches ungleichmässige Be- 
handlung verbietet. Das Korngesetz von Dakota verpflichtet 
die Bahnen, den Landleuten Wagen „auf Nebengleise" (ver- 
muthlich Anschlussgleise) zu gestellen und Hawks war der Erste, 
welcher nach dieser Gesetzesbestimmung Wagen anforderte. 


Der Kouts-Unfall. 

Ueber diesen am 10. Oktober auf der Chicago und 
Atlantie Eisenbahn, '3 Meilen westlich von Station 
Kouts (Ind.) vorgeko.nmenen Unfall, bei welchem neun oder 
mehrMenschen getödtet(verbrannt)und mindestens 
12 verletzt sind, bringt die „Railr. Gaz.“ in ihren Ausgaben 
vom 14. und 21. Oktober verschiedene Mittheilungen, aus denen 
wir folgendes wiedergeben: 

Ein ostwärts fahrender Personenzug habe wegen Schad- 
haftwerdens der Maschine auf der Strecke halten müssen, nach- 
dem er schon vorher nach und nach bedeutende Verspätung — 
um 2 Stunden — durch Anschlussabwarten, Mängel an der 
Maschine, Vorbeilassung eines anderen Zuges, erlitten hatte. 
Etwa 3 Minuten nach erfolgtem Anhalten fuhr ein nachfolgender 
Güterzug in den Schlusstheil des’Personenzuges hinein und 
dessen letzter Wagen, ein Schlafwagen, wurde dabei so heftig 
vorwärts gestossen, dass er umschlug und mit der Decke nach 
unten zu liegen kam. Die Trümmer fingen sofort 
Feuer — wie angenommen wird, von demOfen desSchlaf- 
wagens — und dielnsassen verbrannten. Wegen der 
grossen Hitze, welche das Feuer sofort verbreitete, hatte Hilfe 
nicht geleistet werden können. Indiana gehört zu den 
wenigen Staaten der Union, welche ein staatliches Eisenbahn- 
kommissariat oder eine ähnliche aufsichtführende Behörde noch 
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nicht besitzen; es scheint daher die Untersuchung des Unfalls 
sich aut die des Leichenbeschauers (coroner), eines ländlichen 
Beamten ohne alle Sachkenntniss, zu beschränken. Aus den 
vor demselben abgegebenen, bereits veröffentlichten Aussagen 
des Fahrpersonals beider Züge ergibt sich, dass von beiden 
Theilen bezüglich des Gebens und Beachtens der Signale sehr 
sorglos verfahren war (Blocksignale bestehen auf der Bahn 
nicht); dass die Bremsen des sehr schweren und im Gefälle 
fahrenden Güterzuges, theils wenig wirksam waren, theils ihre 
Bedienung, weil dazu das Personal erst auf die Wagendecken 
steigen musste, zu viel Zeit in Anspruch nahm u. s. w. Die 
Bahn bildet an der Unfallstrecke eine lange gerade Linie; die 
Aussicht war aber durch Nebel etwas erschwert; letzturer hätte 
freilich zu um so grösserer Vorsicht veranlassen müssen. 

Dieser Fall mit allen dabei hervorgetretenen Mängeln 
zeigt wieder die dringende Nothwendigkeit der Einführung und 
Ausübung einer strengen staatlichen Kontrole. 


Verschiedenes. 
Aus dem Reichsetat für das Jahr 1888/89. 


Aus dem, unlängst an den Bundesrath gelangten Etat für 
das nächste Etatsjahr entnehmen wir hinsichtlich der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung folgende Angaben: Bei der 
Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung wird eine Steigerung 
der Einnahmen um 7538640 4, nämlich auf 195 013890 44 vor- 
ausgesetzt; von dem Mehr entfallen allein 7 000000 44 auf Porto 
und Telegrammgebühren. Die fortdauernden Ausgaben sind 
auf 164949792 4, 6844654 44 mehr, die einmaligen Ausgaben 
auf 6.055 219 4, 1 874 594.4 mehr veranschlagt. Es bleibt demnach 
ein Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben von 
24 008 886 4, 1180578 „44 weniger als im vorigen Jahre. Zu 
den genannten Ausgaben komnit aber noch ein ausserordent- 
licher Etat in Höhe von 2948000 %, welche für Zwecke des 
Fernsprechwesens verwandt werden sollen. Zur Begründung 
wird ausgeführt, dass die Belastung der Dächer durch die 
oberirdischen Leitungen der Stadt-Fernsprechanlagen in grossen 
Verkehrsorten, insbesondere in Berlin, Hamburg, einen Grad 
erreicht hat, welcher die weitere Benutzung dieses Weges ver- 
bietet. Im Interesse des weiteren Ausbaues dieser Anlagen so- 
wie zur Sicherung des Betriebes für die bereits bestehenden 
Verbindungen ist es nothwendig, die Hauptlinien dieser Stadt- 
Fernsprechnetze, und zwar sofort in Berlin, durch unter- 
irdische Leitungen zu ersetzen. Hierzu sind 1500000 #4 er- 
forderlich, sowie zur theilweise zu bewirkenden Umwandlung 
des oberirdischen Stadt-Fernsprechnetzes zu Hamburg in ein 
unterirdisches 500000 4 Im weiteren bietet sich nach dem 
jetzigen Stande der Technik im Kupferbroncedraht ein Leitungs- 
material für Fernsprechanlagen dar, welches den Ton der 
menschlichen Stimme besser, reiner und weiter übermittelt, als 
die bisher dazu verwandten Stahl-Drahtleitungen. Die von der 
Betriebsleitung mit den vervollkommneten Drähten in grossem 
Massstabe angestellten Versuche stellen ausser Zweifel, dass 
die Verwendung derselben für wichtige Verbindungsanlagen, 
namentlich zwischen entfernten Hauptverkehrsorten, einen 
wirklichen und wesentlichen Fortschritt des Fernsprechwesens 
darstellt. Angesichts der grossen Bedeutung dieses Verkehrs- 
mittels muss mit der Ausrüstung wichtiger Verbindungsanlagen 
mit dem verbesserten Leitungsmaterial sowie mit dem Ausbau 
der Verbindung zwischen Hauptverkehrsorten vorgegangen 
werden. Zur Auswechselung des Drahtes sind 100000 4 tür 
Verbindungsanlagen zwischen Hauptverkehrsplätzen, ins- 
besondere zwischen Köln und Frankfurt a/M., Berlin und 
Dresden, Berlin und Görlitz, Berlin und Breslau, Berlin und 
Frankfurt a/M., Berlin und Köln 48000 4 erforderlich. 


Berichtigung. 


Zweite Stückgutklasse. Die Leser der Vereins- 
zeitung werden sich aus den Mittheilungen derselben über die 
Sitzungen der Eisenbahnräthe der Süddeutschen Staatsgebiete 
erinnern, dass die Bayerischen, Württembergıschen und Badischen 
Bahnen im Anschluss an den Ausnahmetarif für gewisse Stück- 
güter der Preussischen Staatsbahnen einen entsprechenden 
Ausnahmetarif für. die Artikel der landwirthschattlichen Be- 
triebe zur Einführung gebracht haben, dass aber von den er- 
wähnten Bahnen die Eintührung eines entsprechenden Ausnahme- 
tarifs für die metallurgischen Artikel des Preussischen Aus- 
nahmetarifs abgelehnt worden ist. Diese Sachlage hat, wie 
die Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen mittheilt, in jüngster Zeit keinerlei Aenderung erfahren 


und es ist die entgegenstehende in der „Kölnischen* und 


dann in der „Frankfurter Zeitung“ gebrachte Nachricht, welche 
in No. 85 S. 734 der Vereinszeitung referirend angeführt wurde, 
unrichtig. Die Redaktion., 
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1. Eröffnung von Strecken. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Wir machen hiermit bekannt, dass am 
15. d. Mts. die Inbetriebsetzung der Rest- 
strecke Bredstedt-Hvidding unserer Neu- 


 _ baustrecke von Heide nach der Landes- 


renze bei Ripen in vollem Umfange er- 
‘olgen wird. Sämmtliche Stationen und 
Haltestellen dieser Theilstrecke sind für 
den unbeschränkten Personen-, Güter- 
und Vieh- ete. Verkehr eingerichtet. 

Die vom 15. September d. J. ab gülti- 
en neuen Lokal-Personen-, Güter- und 

ieh- etc. Tarite der diesseitigen Bahn, 
welche gemäss unserer früheren bezüg- 
lichen Bekanntmachung von allen Ex- 
peditionen zu beziehen sind, enthalten 
ebentalls die Tarifsätze für die Stationen 
der Strecke Bredstedt-H vidding. 

Derin der diesseitigen Bekanntmachung 
vom 31. v. Mts. erwähnte neue Fahrplan 


- für die Gesammtstrecke Elmshorn-Hvid- 


über die Anwendung des Tarifs. 


ding tritt am 15. d. Mts. in Kratt. 
Glückstadt, den 12. November 1897. (2543) 
Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 

Am 20. November d. J. treten zu den 
Lokal-Tarifen des diesseitigen Direktions- 
bezirks vom 1. April 1885 für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, sowie von Gütern der 
dritte bezw. fünfte Nachtrag in Kraft. 
Der Nachtrag zum Tarif für Leichen etc. 
enthält Aenderungen der Vorschriften 
Der 
Nachtrag 5 zum dGütertarife enthält 
neben Aenderungen und Ergänzungen 
derspeziellenTarifvorschriften, derNeben- 
gebühren, der Abfertigungsbefugnisse 
einzelner Stationen, ferner des Tarıts für 
die Beförderung auf der Berliner Ring- 
bahn und auf öffentlichen Anschluss- 


- gleisen neue Taritsätze für die demnächst 


zur Eröffnung selangenden Stationen 
der Neubaustrecken Grunow - Beeskow, 
Meseritz- Birnbaum und Pinne - Rokiet- 


nice, desgleichen für Hohenleipisch und 


für Stettin, Dunzig-Bahnhot-Pommerens- 


dorf; endlich Aenderungen und Ergän- 


Pr 


zungen der Ausnahmetarife. Neben viel- 


fachen Ermässigungen treten im Aus- 
nahmetaritf für Getreide in vereinzelten 


- Fällen Erhöhungen biszum Höchstbetrage 


von 5 4% für 100 kg eın. ee 
Näheres ist bei den diesseitigen Güter-, 
Eilgüter- und Gepäckexpeditionen sowie 


- in dem Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, 


zu erfahren, woselbst 
auch Exemplare der Nachträge nnent- 


geltlich bezogen werden können. 


Berlin, den 14. November 1897. (2544) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


"Zum Gütertarife Heft S des Westdeut- 


schen Verbandes ist ein vom 1. k. Mts. 


ab gültiger Nachtrag mit Berichtigungen 
der Schnitt-Tariftabellen herausgegeben. 

Derselbe kann auf den Verbandsstationen 
' eingesehen. daselbst auch käuflich be- 


zogen werden. 


N 


Hannover, den 14. November 18397. (2545) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


: Stückgüter: 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güter- und, Kohlenverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 15. November d..J. ab wird die 
Station Hartershofen der Bayerischen 
Staatsbahn in den Kohlen-Ausnahmetarif 
vom 1. ‚Februar 1834 aufgenommen. 
Ferner werden mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember d. J. ab die Stationen Derschlag, 
Dieringhausen und Gummersbach des 
Eisenbahn-DirektionsbezirksKöln(rechts- 
rhein.) in den Gütertarif vom 1. August 
1884 einbezogen. Das Nähere Ist bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu er- 
tabren. Vom 1. Dezember d. J. ab kom- 
men weiter für Heutransporte in Ladun- 
sen zu 10000 kg von Weilheim nach 
Gummersbach, Bonn und Köln ermäs- 
sigte Frachtsätze im Betrage von 1,65 
bezw. 1,55 und 1,62 .4 für 100 kg zur 
Anwendung. 

Köln, den 14. November 1837. (2546) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Rheinisch - Westfäliseh - Südwestdeut- 
scher Verband. Im Heft II des Aus- 
nahmetarıfs für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. vom 1. Januar d. J. — 
Verkehr mit Stationen der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen — wird der Fracht- 
satz Morsbach-Basel mit Gültigkeit vom 
20. November 1837 ab auf 1,29 „4 und 
der Frachtsatz Zeche Präsident - Basel 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1888 ab auf 

1,43... für 100 kg; abgeändert. 

Köln, den 15. November 18937. (2547) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frankfurt-Hessischer Wechselverkehr. 
Mit dem heutigen Tage wird die neu er- 
öffnete Station Weisenau der Hessischen 
Ludwigsbahn ın denFrankfurt-Hessischen 
Wechselverkehr einbezogen. 

Auskuntt ertheilen die Verbandsstatio- 
nen. (2548) 

Frankfurt a/M., den’ 10. November 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Badischer Güterverkehr. Der 
mit dem 15. November d. J. zur Ausgabe 
kommende Tarifnachtrag 5 enthält ausser 
einigen Berichtigungen, Taritsätze für 
dieStationen der Badischen Neubaustrecke 
Seckach - Walldürn, sowie Aenderungen 
bezw. Ergänzungen in den Ausnahme- 
tarifen; ferner einen Ausnahmetarif für 
Düngemittel, Futtermittel, 
Getreide, Samen, Kartofieln. Näheres 
ist aut den betreffenden Stationen zu er- 
fahren. (2549) 

Frankfurt a/M., den 10. November 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrnssi- 
scher Grenzverkehr. Zu dem Tarif für 
den Norddeutsch - Galizisch - Südwest- 
russischen Grenzverkehr tritt mit Gültig- 
keit vom 1. Januar 1888 ein zweiter Nıch- 
trag in Kraft, welcher ermässigte Fracht- 
sätze für Wolle (Ausnahmetarit 4) von 
Brody und Podwoloczyska transito nach 
Norddeutschen Stationen sowie Berichti- 


| 


ielle Anzeigen. 


gungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs enthält. ) 
Druckexemplare des zweiten Nach- 


trages sind auf den Verbandstationen 
unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 12. November 1837. (2550) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen, 


Getreide - Verkehr von Stationen der 
I. Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft. 
Der für den Transport von Getreide etc. 
von Stationen der I. Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft nach Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen gültige 
Spezialtarif vom 5. August 1876 kommt 
mit 1. Januar 1888 ohne Ersatz zur Auf- 
hebunsg. 

Dresden, am 12. November 1837 

Königliche Generaldirektion 
der Sächs. Staatseisenbahnen. 


(2551) 


Am 1. Januar 1888 tritt für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Elberfeld, Köln (livksrheinisch) und 
Köln (rechtsrheinisch), der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn, sowie den 
auf Deutschem Gebiete gelegenen Sta- 
tionen Bentheim, Gildehaus und Schüttorf 
der Niederländischen Staatseisenbahn 
einerseits und Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen andererseits ein 
neuer Tarif in Kraft, durch welchen in- 
sofern Erhöhungen eintreten, als bei ver- 
schiedenen Relationen erhöhte Entfer- 
nungen zur Einstellung gekommen sind, 

Durch diesen Tarif werden die nach- 
stehend bezeichneten Tarife für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren, nebst den dazu er- 
schienenen Nachträgen aufgehoben: 

1. der Tarit tür den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld einerseits und Sta- 
tionen der ÖOldenburgischen Staats- 
eisenbahn andererseitsvom1.Mai1883; 

9. der Tarif für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) einer- 
seits und Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen andererseits 
vom 1. Mai 1883; 

3. der Tarif ‘für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktious- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch) einer- 
seits und Stationen der Oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen andererseits 
vom 1. April 1885; 

4. der Tarif für den Norddeutschen 
Verband vom 1. November 1883 be- 
züglich des Verkehrs zwischen Sta- 
tionen der früheren Aachen-Jülicher 
Eisenbahn, der‘ Dortmund - Gronau- 
Enscheder Eisenbahn und der Nieder- 
ländischen Staatseisenhahn (Deutsche 
Stationen der Strecke Almelo-Salz- 
bergen) einerseits und Stationen der 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
andererseits. 

Der neue Tarif ist demnächst bei den 

betheiligten Expeditionen käuflich zu 
haben, bis dahin ertheilt das Tarit büreau 


der unterzeichneten Verwaltung nähere 

Auskunft. (2552 B&W) 
Oldenburg, 1837 November 15. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Januar 1888 an sind Gaskokes 
von der Beförderung zu den Sätzen des 
Ausnahmetarifs für Steinkohlen etc. in 
Wagenladungen von je 10000 kg im 
Verkehr von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld und Köln 
(links- und rechtsrh.) nach Stationen 
der Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
u. s. w. vom 20. Juni 1886 ausgeschlossen 
und finden von genanntem Tage ab für 
diese Sendungen die Frachtsätze des 
Spezialtarifs III, welche sich aus den 
betreffenden Gütertarifen ergeben, An- 
wendung. 

Vom 1. Januar 1888 ab ist bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen das Nähere 
zu erfahren, bis dahin ertheilt das Tarif- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung 
Auskunft. 

Oldenburg, 1887 Novbr. 15. (2553 B&W) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
NiederschlesischerSteinkohlenverkehr. 
Vom 15. November d. J. ab kommen für 
die Beförderung Niederschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes nach den Stationen 
der Strecken Gnesen - Nakel und Allen- 
stein - Hohenstein i/Ostpr. reue Fracht- 
sätze und für Nakel, Netzthal und 
Walden ermässigte Frachtsätze zur Ein- 
führung. Ferner treten mit Gültigkeit 
vom Tage der Betriebseröffnung ab di- 
rekte Frachtsätze für Nıederschlesische 
Steinkohlen etc. nach der Neubaustrecke 
Wreschen-Stralkowo in Kraft. Die Höhe 
der Frachtsätze kann von den bethei- 
listen Güterexpeditionen und dem hie- 
sigen Auskunftsbüreau, Bahnhof Alexan- 

derplatz, erfahren werden. 

Berlin, den 11. Novemb. 1887. (2554H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-RussischerEisenbahnverband. 
Die in den vom 19. September alten Stils/ 
1. Oktober neuen Stils 1886 gültigen 
Deutsch-Russischen Ausnahmetarifen IA 
(Flachs) auf Seite 3 unter Ziffer 3, IB 
(Flachs) auf Seite 2 unter Ziffer 3 und 
Ausnahmetarif Il (Hanf) auf Seite 2 
unter Ziffer 1 enthaltene Bestimmung 
bezüglich Berechnung der Gebühren für 
das Aufladen im Falle der Selbstver- 
ladung durch den Absender erhält fol- 
gende Fassung. 

„Insofern die Russische Versandbahn 
dem Absender die Selbstverladung ge- 
stattet, ermässigen sich die bei den Sta- 
tionen einer jeden Russischen Bahn an- 
gegebenen Gebühren für Aufladen u. s. w. 

für Sendungen ä 5000 kg um 2,85 Kop. 

für Sendungen &10000 „ um 149 „ 
bezw. für Hanf um AD 
pro 100 kg. 

Die oben genannten Ausnahmetarife 
sind dementsprechend zu berichtigen. 

Bromberg, den 12. November 1887. (2555) 

Königliche Eisenbahndirektiön, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Rheinisch- Belgischer Steinkohlenver- 
kehr. Die gemäss Spezialtarif für die 
Beförderung von Steinkohlen, Kokes und 
Briquets in Wagenladungen von 10000 kg 
im Rheinisch - Belgischen Verkehr vom 
15. Februar 1877 bestehenden Ausnahme- 
frachtsätze für die Beförderung von 
Gaskokes der Kölnischen Gaswerke 
ab Ehrenfeld nach Belgischen Stationen 
treten am 1. Januar 1888 ausser 
Kraft. 

Von diesem Tage ab werden bezüg- 
liche Sendungen zu den Frachtsätzen 
des Spezialtarifs III des Rheinisch-Köln- 
Minden - Belgischen Gütertarits abge- 


fertigt, womit eine Tariferhöhung ver- 
bunden ist. 
Köln, den 14. November 1897. (2556) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. Vom 1. Januar n. J. kommt 
ein neuer Güter- und Vieh- etc. Tarif 
zur Einführung, welcher neben viel- 
fachen Ermässigungen auch Erhöhungen 
enthält. Folgende Tarife kommen durch 
den neuen Tarif zur Aufhebung: 

derStaatsbahngütertarif Frankfurta/M.- 

Magdeburg vom 1. Februar 1882, 
derStaatsbahngütertarifFrankfurta/M.- 
Hannover vom 1. Februar 1882, 
der Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. und Sta- 
tionen der ehemaligen Braunsch wei- 
gischen Eisenbahn vom 1. Juni 1883, 
der Staatsbahn-Gütertarif Magdeburg- 
Erfurt Heft 2 vom 1. April 1884, 
der Anhang zum Gütertarife für den 
Norddeutschen Eisenbahnverband 
vom 1..Mai 1884, 

der Staatsbahn - Gütertarif Hannover- 
Magdeburg vom 1. Juni 1886, 
der Vieh- etc. Tarif für den Verkehr 

zwischen Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Frankfurt a/M. einer- 
seits und Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Magdeburg ete. an- 
dererseits vom 1. April 1882, 
der Vieh- etc. Tarif für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a./M. 
und Stationen der ehemaligen Braun- 
schweigischen Eisenbahn vom 15. Ok- 
tober 1883, 
der Staatsbahn - Vieh- etc. Tarif Mag- 
deburg-Erfurt vom 1. April 1884, 
der Vieh- etc. Tarif für den Nord- 
deutschen Verbandsverkehr vom 
1. November 1383, 
der Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif Han- 
nover-Magdeburg vom 1. Juni 1886, 
jedoch nur insoweit, als solche den 
Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.-Mag- 
deburg betreffen. 

Nähere Auskunft ertheilt schon jetzt 
das diesseitise Verkehrsbüreau. (2557) 

Frankfurt a/M., den 14. November 1837. 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Getreideverkehr ab Belgischen und 
Holländischen Seehäfen. Zu den „Vor- 
schriften betreffend die Reexpedition von 
Getreidesendungen in Mannheim, Lud- 
wigshafen, Mainz und Frankfurt a/M. 
vom 1. März 1887“. wird mit Gültigkeit 
vom 1. Dezember 1. J. der Nachtrag I 
ausgegeben, welcher eine neue Fassung 
des $ 5 der Vorschriften enthält. 

Exemplare dieses Nachtrags können 
bei den betheiligten Verwaltungen un- 
entgeltlich bezogen werden. (2558) 

Karlsruhe, den 15. November 1837. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Verkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Württemberg. Mit Wir- 
kung vom 1. Januar 1888 treten die Aus- 
nahmefrachtsätze für Steinkohlen etc. 
ım vorbezeichneten Verkehr für folgende 
Stationen ausser Kraft: 
Ulm W. B., Beimerstetten, Wester- 
stetten, Lonsee. Amstetten, Geis- 
lingen, Gingen a. F., Süssen, 

ferner: \ 
Unterelchingen, Langenau b. Ulm, 
Rammingen, Niederstotzingen, Her- 
maringen, 

sodann: 
Söflingen, Herrlingen, Blaubeuren, 
Schelklingen, Allmendingen, Ehingen 


a. D., Rottenacker, 

Untermarchthal, Rechtenstein, Zwie- 

faltendorf, Unlingen, Riedlingen, Er- 

tingen, 
endlich 

Einsingen, Erbach, Risstissen, Laup- 


Munderkingen, 


heim und Schemmerberg, 
Nördlingen W.B. 

An Stelle der aufgehobenen Sätze 
treten lediglich die Frachtsätze des Spe- 
zialtarifs III. Nur für Nördlingen W. B. 
werden eventuell die Sätze von Nörd- 
lingen B. B. eingestellt. (2559) 

Stuttgart, den 12. November 1837. 

Generaldirektion 
der K. Württbg. Staatseisendahnen, 
zugleich Namens der mitbetheiligten 
Verwaltungen. 
Hotacker. 


Russisch - Böhmischer Flachsverkehr. 
Die in dem vom 19. September a. St./ 
1. Oktober n. St. 1886 gültigen Russisch- 
Böhmischen Flachstarif auf Seite 2 unter 
Ziffer 3 enthaltene Bestimmung bezüg- 
lich Berechnung der Gebühren für das 
Aufladen u. s. w. im Fülle der Selbst- 
verladung durch den Absender erhält 
folgende Fassung: . 

„Insofern die Russische Versandbahn 
dem Absender die Selbstverladung ge- 
stattet, ermässigen sich die bei den Sta- 
tionen einer jeden Russischen Bahn an- 
er es Gebühren für Aufladen u. s. w. 
ür Sendungen zu 10000 kg um 1,49 Ko- 
peken für 100 kg.“ 

Der oben genannte Tarif ist dement- 
sprechend zu berichtigen. (2560) 

Bromberg, den 12. November 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Petroleumverkehr von Russland nach 
Deutschland über Woloczysk und Rad- 
ziwilow. Mit dem 1. Dezember d. J. 
tritt je ein Spezialtarif für die Beförde- 
rung von Mineralölen als: 

Kerosin, Petroleum, Naphtarück- 

ständen und rohem Naphta in Fässern 

oder Cisternenwagen von den Sta- 

tionen 

1. Odessa-Naliwnaja, Odessa-Port 

und Odessa-Tawarnaja der Rus- 

sischen Südwestbahnen via Wo- 
loczysk und 

. Soljanaja - Pristan der Grjasi- 

Zarizyner Bahn via Radziwilow 

bezw. Woloczysk 
nach Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Breslau und Berlin sowie der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
in Kraft. 

Druckexemplare der Tarife sind bei 
den Verbandstationen unentgeltlich zu 
haben. (2561) 

Breslau, den 16. November 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, ; 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Rheinisch - Westfälisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Zum Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Rinden etc. vom 
15. Oktober 1885 tritt vom 15. November 
d. J. der Nachtrag III in Kraft, enthal- 
tend Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmungen, Einbeziehung der Ungari- 
schen Stationen Mihälyfalva und Ipolysäg 
sowie der Station Barmen (Unter) des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld in 
den Rindenverkehr und eine Bestim- 
mung, wonach vom 10. Januar 1883 ab 
die Frachtsätze des erwähnten Tarits auf 
den Artikel „Lohe-Absud“ keine Anwen- 
dung mehr finden. Der Nachtrag ist bei 
den betreffenden Güterexpeditionen so- 
wie in unserem hiesigen Geschäftslokale 
zu haben. 

Köln, den 16. November 1897. (2562) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


sowie 


10) 


Saison - Ausnahmetarif für Pflaumen, 
ER nete ete. von Stationen der Ung. 
 Staatsbahnen nach den Rhein- und Main- 
 umschlagsplätzen. Es wird hiermit be- 
kannt gegeben, dass die Station Dälja 

der K. Ung. Staatsbahnen in den vom 
2. ‚Oktober 1. J. an gültigen Ausnahme- 
 tarif für den Transport von Pflaumen, 
F gedörrten ete,ab Stationen der genannten 
Er 


Bahnen nach den Rhein- und Main- 
umschlagsplätzen mit nachstehenden 
 Frachtsätzen aufgenommen wurle, 


pro 
f ö 100 kg 
Dälja-Frankfurt a/M. 4,62 A 
-Gustavsburg ae. 471° „ 
Ber MaimzeHaten 2: ®,,.4,75 

„ -Kastel-Hafen '. . . 4,73 „ 

» -Mannheim . A,T4- „ 


„ „Ludwigshafen a/Rh. 4,74 „ 
München, den 12. November 1837. (2563) 
- Namens der betheilisten Verwaltungen: 
3 Generäldirektion | 
der K. B. Staatseisenbahnen, 

E: Schnorr. ‚ 


- Erste Ungar.-Galiz. Bisenbahn. Mit 
‘1. Dezember 1887 'gelangt auf den Linien 
der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn ein neuer Lokal-Gütertarif (Theil II) 
- zur Einführung. 
Wien, am 13. November 1837. 
Die Direktion. 


-  Galizisch - Polnischer Verkehr. Ein- 
- führung einer Stationsgebühr in de. Sta- 
- tionen der Warschau-Wiener Bahn. Mit 
- 1. Januar n. St. 1888 gelangt in den Fällen, 
- wo das Auf- resp. Abladen der Güter 
durch die Parteien selbst bewirkt wird, 
_ rücksichtlich der Stationen der Warschau- 
Wiener Bahn ausser den im Ausnahme- 
 tarif für Getreide ete. und Zucker vom 
1. August n. St. 1886 und im Ausnahme- 
tarife für Borstenviehtransporte vom 
20. November n. St. 1853 für den Gali- 
zisch - Polnischen Verband enthaltenen 
- Frachtsätzen, noch eine Stationsgebühr 
von 1,22 Kop. pro 100 kg (= 2Kop pro 
* Pud) der Tragkraftziffer des verwendeten 
Wagens zur Anrechnung. 
- Wien, den 13. November 1897. (2565) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
- ‚Namens der betheiligten Bahnverwal- 
= tungen. 


(2564) 


3. Personen- und Güterverkehr. 

Ausdehnung des Verkehrs der Station 
Drohndorf - Mehringen auf die unbe- 
'schränkte Abfertigung-von Gepäck, so- 
wie von Eil- und Frachtstückgütern. Vom 
1. Dezember 1887 ab findet im Verkehr 
- von und nach der Station Drohndorf- 
 Mehringen unbeschränkte Ge- 
en nbfersisang von und nach 
- denjenigen Stationen, für welche direkte 
ersonenabfertigung besteht, sowie di- 
rekte Abfertigung von Eil- und 
-Frachtstückgütern statt. 

Magdeburg, den 14. November 1887. (2566) 
Königliche Eisenbuhndirektion. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 
I. Am ]. Januar 1888 tritt für den 
direkten Personen- und Gepäckverkehr 
von den Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Bromberg nach den Sta- 
tionen der übrigen Preussischen Staats- 
eisenbahnen ein neues Tarit'heft in Kraft. 


rifen enthaltenen 
ausser Kraft gesetzt: 
1. Tarit für die direkte Beförderung 
von Personen- und Reisegepäck zwi- 
schen Stationen der Eisenbahn -Di- 
rektionsbezirke Bromberg und Berlin 
vom 1. Mai 1880; 


ws 
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2. Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen in IV. Wasenklasse von Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Bromberg nach Station Ham- 
burg vom 16. Juni 1832; 

3. Tarif für den direkten Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin und 
Bromberg einerseits und Magdeburg 
andererseits vom 1. November 1833; 

4. Tarif für die direkte Beförderung 
von Personen und Reisegepäck zwi- 
schen Hamburg einerseits und Sta- 
tionen der Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Berlin und 
Bromberg u. s. w. andererseits vom 
1. März 1884; 

5. Tarif für den direkten Personen- und 
Gepäckverkehr im Staatsbahnver- 
bande vom 1. Juli 1884; 

6. Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck im Norddeut- 
schen Eisenbahnverbande vom 1. Ja- 
nuar 1855; 

7. Tarif für die Beförderung von Per- 

sonen und Reisegepäck zwischen 

Stationen der Eisenbahn-Direktions- 

bezirke Breslau und Bromberg einer- 

seits und Stationen des Eisenbahn- 

Direktionsbezirks Erfurt andererseits 

vom 1. Oktober 1885; 

Tarif für die Beförderung von Per- 

sonen, Reisegepäck und Hunden zwi- 

schen Stationen des Fisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Bromberg einerseits 
und des Eisenbahn-Direktionsbezirks 

Breslau andererseits vom 1. April 

1856. 

Gleichzeitig tritt eine Erweiterung des 
direkten Billet- und Gepäckverkehrs, so- 
wie eine Aufhebung bisher nicht be- 
begehrter Billets ein. . 

Geringfügige Erhöhungen bezw. Er- 
mässigungen einzelner Billetpreise und 
Gepäckfrachtsätze finden RAR Berich- 
tigung der Entternungen bezw. ander- 
weitiger Abrundung statt. 

Bis zur Herausgabe des neuen Tarifs 
ertheilt das Verkehrsbüreau der unter- 
zeichneten Direktion, Abtheilung für 
Tarifsachen, Auskunft. 

II. Am 1. Januar 1888 tritt auf den 
Bahnstrecken Stargard ı. Pom. - Danzig 
hohe Thor und Belgard-Colberg bei aus- 
nahmsweiser Zulassung einzelner Per- 
sonen zur Mitfahrt mit den Güterzügen 
eine Erhöhung des Fahrpreises in der 
Weise ein, dass die Beförderung nicht, 
wie bisher auf Grund eines Billets 
III. Klasse, sondern gegen Lösung eines 
Personenzugbillets I. Klasse und Zahlung 
eines Zuschlages von 3 44 erfolst. 

Bromberg, (den 13. November 1837. (2567) 

Königliche Eisenbahndirektior. 


0) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Dezember d. J. wird der zwischen 
den Stationen Beyersdorf und Lieben- 
werda eingerichtete Haltepunkt Wahren- 
brück für den Personenverkehr eröffnet. 

Mit diesem Tage kommen Tour-, Re- 
tour-, Sonntags-, Militär- und Hunde- 
billets zwischen Wahrenbrück einerseits 
und Falkenberg, Beyersdort, Liebenwerda, 
Elsterwerda, Plessa, Mückenberg, Ruh- 
land andererseits zur Einführung. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck 
findet vorläufig in Wahrenbrück nicht 
statt. Daselbst zur Beförderung auf- 
gegebenes Gepäck wird auf der Bestim- 
mungsstation nachexpedirt. 

Bis auf weiteres wird in der Richtung 
Falkenberg-Elsterwerda der Zug No. 107, 
ab Wahrenbrück 6.42 Vorm., in der Rich- 
tung Elsterwerda- Falkenberg der Zug 
No. 108, ab Wahrenbrück 1.16 Nachm, 
nach Bedarf zur Aufnahme bezw. zum 
Absetzen von Reisenden anhalten. 


Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei den Bılletexpedi- 
tionen. 

Erfurt, den 16. November 1837. (2568) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung von Weichen, 
Herzstücken ete. Die Lieferung von: 
A. 180,9 t Weıchenzungenschienen von 

Flussstahl, 
50,8 „ 3,5 m langen Flussstahlschie- 
nen, zu Radlenkern, 
B. 10 Stück doppelten Kreuzungswei- 


chen. 
15 „ einfachen Kreuzungswei- 
chen, 
115  „ einfachen Weichen, 
C. 170 ,„ Flussstahl-Herzstücken, 
66 „.. Flussstahl-Kreuzungs- 


stücken 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. 

Angebote sind mit entsprechender Auf- 
schrift versehen. bis spätestens zum 
Eröffnungsstermin am Mittwoch, den 
30. November d.J., Vormittags 
11 Uhr, versiegelt und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 1 4, 5,0 „4 und 1,50 44 für 
die unter A bis ©. aufgeführten Gegen- 
stände untrankirt bezogen werden. 

Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen. 

Breslau. den 9. November 1337. (2569) 

Materialienbüreau. 


Saal - Eisenbahn. Die Lieferung von 
Betriebs- und Werkstattsmaterialien und 
zwar I. von Metallen und Metallfabri- 
katen, Werkzeugen, Glaswaaren, Holz 
und Holzfabrikaten, Telegraphenmate- 
rialien und II. von Brennmaterialien, 
Oelen und Fetten, Lichten und Seifen, 
Farben, Droguen und Chemikalien, Doch- 
ten und Dochtgarnen, Zeugstoffen und 
derg]., Elanf und Seilerwaaren, Gummi- 
waaren, Leder und Lederwaaren, Reini- 
gungs-und Putzmaterialien soll im Wege 
der Ausschreibung vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen und die 
Bedarfsnachweisungen zul. oder II. sind 
unter Beifügung von 75 4 von unserem 
Sekretariate zu beziehen. Angebote sind, 
versiegelt und mit entsprechender Auf: 
schrift versehen, bis spätestens den 
5. Dezember d. J., Vormittags 
10 Uhr an uns einzureichen. 

Jena, den 8. November 1897. 


} 2570) 
Die Direktion. 


Werra-Eisenbahn. Die Lieferung nach- 


bezeichneter, pro 1883 erforderlicher 
Werkstatts- und Betriebsmaterialien: 
Bancazinn, Bleiplomben, Doppelfirniss, 


rohes und raffinirtes Rüböl, Wagen- 
schmieröl (Mineralöl), Talg, Seife, Blei- 
weiss in Oel gerieben, A enkteidd 
Segelleinen, Schmirgelleinen, Putzwolle, 
Russ. Hanf, Bindfaden, Plombirschnur, 
Borax, Waschschwämme, Stearinlichte, 
Reissigbesen, Zündhölzer, div. Dochte, 
Fruchtgummi, Waschleder, Kupfervitriol 
und Telegraphen - Papierrollen, soll im 
Submissionswege vergeben werden. Die 
Lieferungsbedingungen sind von dem 
Sekretariate der unterzeichneten Direk- 
tion zu beziehen. Offerten mit der Auf- 
schrift: Offerte auf Lieferung 
vonWerkstatts- undBetriebs- 
materialien sind unter Beifügung 
von Materialproben und der unterschrift- 
lich anerkannten Lieferungsbedingungen 


bis spätestens den 16. Dezember c. an- 
her einzureichen. 
Meiningen, den 11. November 1897. (2571) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Die, Lieferung von: 
a) 10 Stück ” dreiachsigen Personen- 
wagen Yl. Klasse, 


b) 25. „ zweiachsigen Personen- 
wagen II. Klasse, 

6) 5  „.  dreiachsigen Personen- 
zug- Gepäckwagen, 

dm DON zweiachsigen bedeckten 
Güterwagen mit Platt- 
formen, 

e) 70 „. zweiachsigen bedeckten 
Güterwagen, 

f}) 50 „ zweiachsigen Plattform- 
wagen, 

g) 140... zw eiachsigen offenen Gü- 
terwagen, sowie 

h); 675° „-. Satzachsen, 

i) 1555 „ Tragfedern und 

16DDLT Spiralfedern für  Per- 


sonen- und Güterwagen 
soll, in Loose getheilt, vergeben werden. 
Der Zeitpunkt zur Eröffnung der An- 
gebote auf Lieferung von: 
1. Satzachsen, Trag- und Spiralfedern, 
ist auf 
Freitag, den 9. Dezember d. J,, 
2, Wagen auf 
Dienstag ‚den 13: Dezember d.),, 
Vormattagstı]l Uhr 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen hier zur Finsicht aus und werden 
auch gegen Zahlung von je 1,50 .4 für 
die einzelnen unter a) bis i) auf- 
oeführten Gegenstände, verabtolst. 
Zuschlagstrist 4 Wochen. 
Hannover, den 17. Novemb. 1837. (2572) 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verding von Betriebsmitteln. Es soll 
die Anfertigung und Lieferung folgender 
Betriebsmittel etc. im Wege "der Sffent- 
lichen Verdingung vergeben werden: 

A. Lokomotiven. 


Loos I. 5 Personenzuglokomotiven mit 
Tendern, 
, Il. 5 Güterzuglokomotiven mit 
Tendern, 
„ III 3 Tenderlokomotiven für Voll- 
bahnen. 
B. Personenwagen. 
Loos I. 8 Stück L/II. Klasse mit 
Bremsen, 
AR AT Klasse mit 
II J Bremsen und 
j (4 „. . desgleichen ohne 
Bremsen, 
„. IL 11 „11 Klasse mit Brem- 
sen, 
„ IV. 11  „  desgleichen mitBrem- 
sen, 
} V. 11 „  desgleichen ‚ohne 
Bremsen, 
„3: 18218 2 804 IV. aKJassermıt Bee 
sen. 


C. 6 und Güterwagen. 
; Stück Personenzuggepäck - 

wagen mit Bremsen, 
£ Güterzu ggepäckwa- 
gen mit Bremsen, 
bedeckte Güterwa- 
gen, davon 13 mit 
Bremsen. 
offene Normalgüter- 
wagen, davon 16 mit 
Bremsen, 
offene Plattformwa- 
gen von 10m Länge, 


Loos Eis 


RER BEN. Me 
IH. 50 „ 


» IV. 50 „ 


a 2 EI ER Re 2 “u 


dingungstermine an das maschinentech- 
nische Büreau hierselbst einzusenden, 
welches auf mündliche oder schriftliche 
Antrage die erforderliche Auskunft er- 


50 Stück desgleichen, davon 
33 mit Bremsen, | 

„ .. VI 67 „ eiserneKohlenwagen, 

davon 22 mit Brem- 


sen, theilen wird. Zuschlag erfolgt inner- 
18  ,„ Kokswagen ohne halb 4 Wochen. 9402573) 
vi Bremsen, Elberfeld, den 9. November 1887. | 
N "])ı8 „ Hochbordwagen mit Königliche Eisenbahndirektion. 
Bremsen. 


D. Rädersätze. 


Loos I. und II. 300 Rädersätze mit LI. Privat- A nzeigen. 
: Speichenrädern, es 
„ III. „ 1V.250. desgleichen mit > 
Gussstahlscheibenrä- 
dern oder Speichen- 
rädern. 
E. Trag-undSpir alfedern. 
Loos I. undII. 1090 Stück Tragfedern, Das Carliswerk 
Erd 1600 ,„  Spiralfedern. fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


F. Normal-Lagerkasten. 
Loos ]J. 1.080 Stück. 

Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen können gegen Postnachnahme 
oder postfreie Einsendung von 4 4 tür 
die Loose A I bis III; von je 1.4 für 
BI und II, III bis V. VI; von je 2.4 
für © IL, II und III IV bis VI, VII; so- 
wie von je 2\.4 für D, E und F vom 
Kanzleivorsteher, Kanzleirath Peltz hier, 
bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift versehen: „An- 
gebot auf Lieferung von Lokomotiven“ 
bezw. „Angebot auf” Lieterung von Per- 
sonen-" bezw. „Gepäck- und Güterwagen“, 
bezw. „Angebot auf Lieferung von Rä- 
dersätzen“ oder „Trag- und Spiralfedern“ 
oder „Lagerkasten* zu dem für die Lo- 
komotiven, Rädersätze, Federn und La- 
gerkasten auf Dienstag, den 29. No- 
vember 1887, Vormittags 11% Uhr 
und für die Wagen auf Donnerstag, 
den 1. Dezember 1897, Vormit- 
tags 11% Uhr anberaumten " Ver- 


# Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
Bl und Drahtlitzen x 
tür Telegraphen- u. Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc, , 
Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör, 


«  Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krabnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. - 


Telegraphen-, Telephon- und _&S 
Eiektrisch- Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr. Leitungsmaterial 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampl- und Wasserröhren, 
Mechanische Biudf.denfabrik , 

und Hanfseilerei in Göln. N 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, - 
20000 im Betrieb; 


Seibstthätige regulirbare Schmierapparate 
für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschineutheile, Schmierung mit consistentem  & 
der und Fett, 60/, Ersparniss gegen alle Oelapparate, a 
Schieber. gesetziich geschützt; Fett. 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne ete., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Mctallwaarenfabrik 
in Oberlahnstein a/Rhein. 


“Feuer- und wetterbeständiges Holz 
(Xylolith) 


ein, bejonders fir Kußboden-, Wand, Dachbelag u. dal. wichtiges und bewährtes 

Material — in Tafeln bis zu.einem Meterquadrat, ı1. in verichredenen Stärfn lieferbar — 

it ein fehr fihlechter Warmeleiter, nicht flammenübertragbar, bietet unbedingte 

Sic erheit gegen Dausichwamm; 68 it wetterbeitändig, wirft fich nicht, läßt Nic) 

bearbeiten und anitreichen, wie Holz. Ungeziejer nijtet fich in inm micht ein. 

Sn Verbindung mit Eitercorjtruction it Kylolich bequem anzınvenden. 
Weitere Detail$ giebt bereitiwilligjt 


Fabrik feuer- und wetterbeständigen Holzes. 
|  — Cohnfeld & Co. 
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Ertrag der einzelnen Linien des Sächsischen Staats-Eisenbahnnetzes im Jahre 1886. 


Bei der ausserordentlichen Verschiedenheit, welche die 
einzelnen Theile des Königreichs Sachsen im Hinblick auf die 
Bodenbeschaffenheit und die wirthschaftliche Entwickelung dar- 
bieten, ist naturgemäss auch die Rentabilität der einzelnen 
Linien des weitverzweigten Eisenbahnnetzes des Landes eine 
sehr verschiedene und es ist immer auch für weitere Kreise 
interessant, die einzelnen Ertragsziffern zu erfahren und mit 
Während nämlich die Sächsischen 
Staatsbahnen als Ganzes ihr Anlagekapital mit 4,593 pCt. ver- 
zinsten, erbrachte die beste Linie Höhlteich- Wüstenbrand eine 
5 Linien aber erforderten einen Betriebs- 
_ zuschuss und darunter die Schmalspurbahn Mosel-Ortmannsdorf 


einander zu vergleichen. 


Rente von 12,7 pCt., 


- einen solchen von 1,385 pCt. des Anlagekapitals. 
Die Verzinsung stellte sich im einzelnen der Reihe nach 


wie folgt: 
Bahn- 
länge 
Linien im Be- 
trieb 
km 
Höhlteich - Wüstenbrand 
mit Kohlenbahnen 13,84 
Pirna-Berggiesshübel . 14,92 
'Leipzig-Hot. 174,60 
 Bodenbach-Dr esden-Alt. . 62,50 
Werdau-Weida . . . 32,59 
Stollberg-St. Egidien mit 
Kohlenbahnen . . 2149 
Gaschwitz-Meuselwitz 27,83 
Schwarzenberg - Zwickau 
mit 'Zweigbahn nrach 
Schneeberg . 45,58 
Dresden-Alt. werds mit 
Kohlenbahnen bei Dres- 
den 162,33 


Görlitz -Dresden-Alt. } 


2: 


105,94 


Reinertrag in pCt. 


auf das des gegen 
Kilometer Anlage- 1885 
AM. kapitals pCt. 
25:156,13 12,700 + 1,687 
7231,68 11,574 — 0,628 
3536082 8511 — 0717 
3820559 7.921  — 0,173 
7 824,09 7,520 + 0,812 
191899 6914  — 0,143 
11 314,09 6,891 _ 
1704017 6,667 — 0,384 
28 481,73 6,441 + 0,059 
19 824,83 6,1977 °— 1,041 


km 
Brunn-Greiz. . 9,75 
Schönbörnchen-Gössnitz . 12,58 
Leipzig - Dresden mit 
Grossenhain-Pristewitz 19,56' 
Wilkau-Saupersdorf 10,05 
Riesa-Chemnitz 67,72 
Kieritzsch-Chemnitz mit 
Zweigbahn Wittgens- 
dorf-Limbach ; 2367,90 
Borsdorf-Döbeln- Coswig. 103,97 
Zeithain-Elsterwerda . 21,62 
Gössnitz-Gera . . 35,11 
Klotzsche- Königsbrück 19,49 
Reitzenhain-Flöha 68,09 
Hainsberg-Kipsdorf. 25,74 
Radebeul-Ra eburg. 16,55 
Plagwitz-Gaschwitz 10,83 
Nossen-Moldau . . 63,40 
Zwickau ER GE Fal- 
kenstein 33,29 
Plauen-Eger . . 74,07 
Annaberg-Flöha . 43,05 
Weida-Mehltheuer 35,07 
Kamenz-Pirna. . 46,57 
Zittau- Markersdorf. 13,72 
Niederneukirch-Bischofs- 
werda . . 9,44 
Chemnitz-Adorf mit Zwo- 
ta-Klingenthal . 122,91 
Hainichen-Niederwiesa 17,65 
Oberoderwitz-Wilthen 33,3 
Potschappel-Wilsdruff 10,90 
Johanngeorgenstadt- 
Schwarzenberg . 2.417,93 
Glauchau-Wurzen . . „ 82,04 


AM. pCt. pCt. 
5 700,74 5,882 — 0,986 
12 909,84 5,605 + 0,562 
33 516,16 5493 -- 0,088 
3415,59 4,591 — 0,172 
1527847 4508 + 0,160 
14 957,76 4,148 + 0,210 
9 146,13 3,859  -- 0,051 
6 763,94 3,769 + 0,790 
5 291,74 3730 -—- 0,710 
1519,06 3,544 2,789 
5 065,55 3,525 0,316 
1984,66 3,136 + 0,582 
1 671,30 3118 — 0,2359 
4 185,24 296 + 0,470 
5 639,07 2463 + 0,597 
297010 2,374 — 0,262 
6 308,06 2,258 + 0,158 
4657,58 2,134  — 0,201 
2299,66 2,127 + 0,620 
7416,01 1,9856  -+ 0,270 
1 196,98 1,941  -- 0,952 
3 654,52 19032201 
2434,64 1,516 + 0,035 
3 909,43 1510 — 0,144 
3 825,88 1,470 ır 0,087 
970,88 1,340 
1937,57 1,312 + 0,058 
1 805,97 1,259  — 0,198 


— 114. — 


km AM. pCt. pCt. 
Öschatz-Döbeln . . . . 30,92 685,78 1214  -- 0,470 
Woltsgefärth-Weischlitz. 56,57 2580,93 1,016 + 0,241 
Rosswein-Hainichen 19,92 1049,90 1,001 + 0,347 
Rochlitz-Penig . 20,70 502,51 0,341 —+ 0,055 
Ebersbach-Löbau. 14,87 551,28 0,265 — 0,721 
Bautzen-Schandau 64,18 789,12 0,247 — 0,009 
Riesa-Nossen . .„ . .ı. 29,53 388,43 0,180 + 0,117 
Neustadt-Dürrröhrsdorf . 16,06 76,84 0,041 + 0,034 
Zuschüsse erforderten: 
Yittau-Löbau ns 7055 783,096 54,94 0,017 — 0,031 
Scheibe-Warnsdorf-Eibau 23,25 1 185,41 0,542 -» — 0,079 
Weipert-Annaberg . . . 19,05 632,97 0,620 — 0,106 
Herlasgrün-Oelsnitz 47,07 9992,38 0,702 —- 0,271 
Mosel-Ortmannsdorf 13,94 981,97 1,385 — 0,058 


Für die erst am 15. Dezember 1886 eröffnete Linie Wilisch- 
thal-Ehrenfriedersdorf mit Zweigbahn Herold-Thum wurde eine 
Rentabilitätsberechnung noch nicht aufgestellt. 

Bei der Linie Gaschwitz-Meuselwitz war, da sie erst vom 
1. Januar 1886 ab in Staatsbesitz übergegangen und bei der 
Linie Potschappel-Wilsdruff, da sie am 1. Oktober 1886 eröffnet 
wurde, ein Vergleich mit dem Vorjahre nicht möglich. 

Die einen Betriebszuschuss erfordernden Linien sind die- 
selben wie im Vorjahre. Es ist aber wenigstens erfreulich, dass 
sich die Höhe des Zuschusses bei ihnen — mit alleiniger Aus- 
nahme der Linie Herlasgrün-Oelsnitz — vermindert hat. 
Der Zuschuss der letzteren war im Jahre 1884 bis auf 0,317 pCt. 
gesunken, stieg aber im Jahre 1885 wieder auf 0,432 pCt., um 
im Jahre 1886 die angegebene Höhe von 0,702 pCt. zu erreichen. 

Von den 51 zur Berechnung gezogenen Linien ergeben 
nur 13 eine über dem Durchschnitt stehende Rente; die Linie 
Wilkau-Saupersdorf erhielt sich fast genau auf dem Durchschnitt, 
37 Linien aber blieben mit ihrem Ertrag hinter demselben zurück. 
Unter den 13 besser rentirenden Linien befinden sich aber die 
längsten des Netzes wie Leipzig-Hof (174,6 km), Dresden-Werdau 
(162,33 km), Leipzig-Riesa-Dresden (1229,56 km) und Görlitz- 
Dresden-Alt. (105,94 km). Der Ertrag dieser Linien erreichte auf 
das Kilometer die ansehnlichen Beträge von 35 360,82 4, 28 481,73 
Mark, 33 516,16 4 und 19 824,83 4 Den höchsten Ertrag auf 
das Kilometer ergab jedoch die 62,5 km lange Strecke Boden- 
bach-Dresden-Alt. mit 38205,59 „& Den absolut höchsten Rein- 
ertrag lieferte Leipzig - Hof mit 12684 757,10 44, es folgen 
Dresden-Werdau mit 10400000 44 und Leipzig-Riesa-Dresden 
mit rund 9 150000 4 

Wie wir bereits in No. 53 d. Ztg. vom lauf. Jahrg. S. 496 
berichteten, ist im allgemeinen die Rente der Sächsischen Staats- 
bahnen im Jahre 1886 im Vergleich zum Vorjahre zurück- 
gegangen und zwar um 0,113 pCt. oder um den Betrag von 
921 354 „4 Es weisen zwar sowohl der Personenverkehr als 
auch der Güterverkehr und die sonstigen Quellen Mehrerträg- 
nisse auf (um rund 450000 #4 bezw. 500.000 „4 und 200000 44.). 
Es sind aber auch die Betriebsausgaben in erhöhtem Masse und 
zwar um rund 1400000 #4 gewachsen, was sich theils auf Zu- 
wachs an Bahnen und auf die stattgehabte Verkehrsvermehrung, 
insbesondere aber auf den Mehraufwand für Schneebeseitigung 
und für Lokomotivkohlen — für welche höhere Preise und zum 
ersten Male auch im Inlande Frachten zu bezahlen }waren — 
zurückführen lässt. 

Sonst ist noch allgemein zu beobachten gewesen, dass die 
Einnahmen aus dem Durchgangs-Güterverkehr zurückgegangen, 
die aus dem lokalen und direkten Verkehr aber meistentheils 
und zwar in stärkerem Masse zugenommen habem Im übrigen 


Ueber das Beladen der Tender mit Kohlen in Amerika. 


In dem Eisenbahnwesen bedarf ein sehr grosser Theil 
der Kosten verursachenden Einrichtungen, abgesehen von son- 
stigen Erwägungen, namentlich auch deshalb eine besonders 
sorgfältige Prüfung, weil die betreffenden, im einzelnen viel- 
leicht unerheblichen Beträge an zahlreichen Stellen in ent- 
sprechender Weise auftreten und bei der Summirung zu ganz 
überraschend hohen Ziffern heranwachsen können. Unter 
diesen Umständen ist es Pflicht, unablässig Umschau zu halten 
nach Neuerungen und Verbesserungen, durch deren zweck- 
entsprechende, den Verhältnissen angepasste Verwerthung Er- 
sparnisse zu erzielen sind, denn auch die geringste Vermin- 
derung der Kosten kann hierbei aus dem angegebenen Grunde 
eine weitgehende Bedeutung gewinnen. Aus dieser Erwägung 
heraus gestatten wir uns, nachstehend über das Ergebniss 
einer eingehenden Untersuchung zu berichten, welche ein, von 
dem Verein der Maschineningenieure (Master Mechanics’ 
Association) in Newyork beauftragter Ausschuss über das Be- 
laden der Tender mit Kohlen in Amerika angestellt hat.*) 


..*®) Vergl. den mit Abbildungen versehenen Artikel „Coal 
RR to Locomotives“ in „Engineering News“ Vol, XVIII, 
0, % 


mehr lokaler Natur. - 

Der Ertrag der diesmal an der Spitze stehenden Linie 
Höhlteich-Wüstenbrand (13,7 pCt.) rührt in der Haupt-- 
sache aus dem Kohlenversand des Lugau-Oelsnitzer Beckens 
her. Die Linie Pirna-Berggiesshübel — welche im 
Jahre 1885 mit 12,202 pCt. die erste Stelle einnahm — ver- 
dankt ihre noch immer hohe Rente von 11,574 pCt. besonders 
dem regen Sandsteinverkehr von Rottwernsdorf ab. 

Leipzig-Hof hatte in dem Jahre 1886 noch stärker 
als früher von den Konkurrenzmassnahmen der Preussischen 
Routen (zumal über Probstzella) zu leiden. Der Durchgangs- 
verkehr ergab einen Mehrausfall von rund 490000 4, der di- 
rekte Verkehr einen solchen von rund 320000 „#4, wogegen die 
Mehreinnahmen im Lokal-Güterverkehr mit 130000 A und im _ 
Personenverkehr mit 75000 „4 keinen hinreichenden Ausgleich 
gewährten. Im Jahre 1883 vereinnahmte Leipzig-Hof im Güter- 
verkehr noch 10 Millionen Mark, im Jahre 1836 nur noch 8% 
Millionen Mark. Im Jahre 1883 verzinste die Linie ihr hohes 
72,2 Millionen Mark betragendes Anlagekapital mit 9,72 pCt. 

Der bedeutende Minderertrag der Linie Görlitz-Dres- 
den um 1,041 pCt. (350 699 4) ist ebenfalls zum grossen Theil 
auf die Ablenkungen des Verkehrs durch die Preussische Kon- 
kurrenz zurückzuführen. Der Ausfall betrug im Güterverkehr 
157376 „4 Daneben zeigte auch der Personenverkehr die nen- 
nenswerthe Mindereinnahme von 88829 „4, welche sich durch | 
den Wegfall des erhöhten Verkehrs aus Anlass der Görlitzer | 
Ausstellung im Jahre 1885 erklärt. Ausgabevermehrung durch 
die Schneeverwehungen führten weiter zu dem angegebenen 

. 


sind die Verschiebungen in den Renten der einzelnen Linien 


ungünstigen Resultat. 

Die grosse Ertragsvermehrung von Klotzsche-Kö- 
nigsbrück ergibt sich aus dem Zuwachs der Personenver- 
kehrs-Einnahme um rund 2500 #4 und der Güterverkehrs-Ein- 
nahme um 10200 44, wozu noch eine Verminderung der Ausgaben 
um rund 10500 „4 hinzugetreten ist. 

Die relativ höchsten Betriebsausgaben wies die Linie 
Herlasgrün-Oelsnitz mit 125,45 pCt. der Betriebseinnahme, die 
niedrigsten Pirna-Berggiesshübel mit nur 34,480 pCt. derselben 
auf. Durchschnittlich stellten sich die Betriebsausgaben auf 
59,270 pCt. der Einnahmen. 

Die 8 zur Berechnung gezogenen Schmalspurbahnen 
verzinsten ihr geringes Anlagekapital von rund 7480000 
durchschnittlich mit 2,096 pCt., während die normalspurigen 
Bahnen für das ihrige eine Rente von durchschnittlich 4,615 pOt. 
ergaben. Die Schmalspurbahnen — es sind die Linien Wilkau- 
Saupersdorf (Rente 4,591 pCt.), Klotzsche- Königsbrück (Rente 
3,544 pOt.), Hainsberg-Kipsdorf (3,136 pCt.), Radebeul-Radeburg 
(3,118 pCt.), Zittau-Markersdorf (1,941), Potschappel-Wilsdruff i 
(1,340 pCt.), Oschatz-Döbeln (1,214 pCt.) und Mosel-OÖrtmannsdorf 
mit 1,385 pCt. Betriebszuschuss — drückten also die durch- 
schnittliche Rente der Staatsbahnen (genau wie im Vorjalıre) 
um 0,022 pCt. herab. Rechnet man aber von den Ausgaben der 
Schmalspurbahnen die ihnen zur Last geschriebenen — aber 
thatsächlich keinen baaren Mehraufwand bildenden — Antheile 
an den Betriebskosten der Anschlussbahnhöfe der Hauptbahnen 
(mit zusammen rund 28700 4 jährlich) ab, so ergibt sich für 
die Schmalspurbahnen eine Verzinsung von 2,458 pCt. Wir unter- 
lassen aber nicht, hervorzuheben, dass der erste Zweck der 
Schmalspurbahnen nicht die Erzielung hoher Renten, sondern 
die Wörderäge des allgemeinen Volkswohles ist, und dass bei 
Anlage der fraglichen Linien als Normalspurbahnen mit ihren 
hohen Bau- und Betriebskosten das Ergebniss zweifellos ein 
noch weit ungünstigeres sein würde, E 


Das Beladen der Tender mit Kohlen findet im allgemeinen 
folgendermassen statt: 1. unmittelbar durch Schaufeln; 2. ver- 
mittelst besonderer durch Krahne gehobener Ladegefässe, so- 
wie vermittelst kleiner Kippkästen bezw. Kippwagen und 
3. vermittelst Schüttvorrichtungen aus grösserer Höhe.- 20 

1. Die Kosten des unmittelbaren Verladens 
durch Schaufeln vom Wagen in den Tender und, je nach 
den Umständen, vom Wagen auf die für das vorläufige Lagern 
der Kohle bestimmte Bühne, sowie von letzterer auf den 
Tender schwanken nach der Angabe einer Verwaltung zwischen 
25 und 34 Cts. für die Tonne. Dieser verhältnissmässig hohe 
Betrag (die Bahn, auf welche die Angabe sich bezieht, ist in 
dem uns vorliegenden Auszuge des Ausschussberichtes nicht 
genannt) wird darauf zurückgeführt, dass die mit dem Ver- 
ladegeschäfte betrauten Arbeiter den Unbilden eines strengen 


eines Arbeiters, dessen Stundenlohn 12 Cts. beträgt, t 
diesem Falle zu 3t in der Stunde ermittelt; dieselbe kann aber 
dauernd nicht erwartet werden, und bei einem mittlere 


’ 
K 


> 


+30 


Wärmegrade wird eine Leistung von 20 t innerhalb 10 Stunden 
als ein guter Durchschnitt bezeichnet. Von einer anderen Ver- 
waltung sind die Kosten für das Einschaufeln der Kohlen in 
_ die Tender einschliesslich der Feststellung des Gewichtes der- 
selben im Durchschnitt zu 10 Cts. für die Tonne und die 
Tagesleistung des Arbeiters zu 30 t berechnet, wobei jedoch 
anscheinend die Kosten für das Entladen der Kohlen auf die 
Bühne nicht mitberücksichtigt sind. Die letztere, von 
welcher die Kohle entnommen wird, befindet sich in diesem 
Falle etwa in der Höhe des Tenderbodens. Nach ferneren Be- 
richten schwanken die Kosten für das Verladen der Kohlen 
von Ladebühnen verschiedener Konstruktion zwischen 30 und 
11 Ots. für die Tonne; der Durchschnittspreis ist zu 19,4 Ots. 
für die Tonne anzunehmen. 

2. Bei dem DBeladen der Tender mit Kohlen ver- 


_ mittelst Krahne und besonderer Ladegefässe — 


| 


ee 


. gleichlaufende Achse. 


namentlich in England und den Britischen Kolonien üblich — 
von einer zwischen dem Zuführungsgleise der Kohlenwagen 
und dem Ladegleise befindlichen Bühne aus ist nur eine ge- 
ringe Ersparniss gegenüber dem unter 1. erörterten Verfahren 
zu erzielen. Die Füllung eines Tenders nimmt etwa 5 bis 10 
Minuten in Anspruch, wobei vorausgesetzt wird, dass die Be- 
wegung des Krahnes durch Arbeiter bewirkt wird und die auf 
der Bühne aufgestellten kleinen Ladegetässe bereits im voraus 
voll geschaufelt sind. Nach dem Berichte einer Verwaltung 
können zwei Mann mit Gefässen von % t Inhalt 25 t im Tage 
auf die Tender bringen, wobei die Kosten einer Tonne sich auf 
15 Cts. belaufen, während von anderer Seite nach dem Durch- 
schnitte der auf zwei Stationen angestellten Ermittelungen 
unter der Annahme eines Stundenlohnsatzes der Arbeiter von 
121/, Cts. und einer Leistung von 55 t im Tage die Kosten der 
Krahnverladung zu 7!/, Cts. für die Tonne angegeber. werden. 

Die zum Beladen der Tender mit Kohlen benutzten klei- 
nen Kipper sind entweder an geeigneten Orten dauernd 
angebrachte Kästen oder freibewegliche Wagen. 
Erstere — u. a. bei der Chicago- und Grand Trunkbahn ge- 
bräuchlich — drehen sich um eine wagerechte, dem Ladegleise 
Bei Anwendung derselben müssen die 
Kohlenwagen dem Bedürfnisse entsprechend herangeschoben 
und die Kohlen, falls dieselben zunächst gelagert werden, zu 
welchem Behufe ausserdem der erforderliche Platz herzurichten 
ist, dreimal mit der Schaufel behandelt werden. Um dieser 
mit zweifellosen Uebelständen verbundenen Nothwendigkeit zu 
entgehen, sind beispielsweise bei der Canadischen Pacificbahn, 
die Kippkästen auf Arbeitswagen gesetzt. In letzterem Falle ist 
bei der Inanspruchnahme von 4 Arbeitern eine tägliche Durch- 
schnittsleistung von 45 t erzielt; auf jede Tonne entfiel ein 
Kostenbetrag von 14 Ots. Zur Feststellung des Gewichts der 
auf den Tender geladenen Kohlen wird derselbe vor und nach 
dem Verladegeschäfte gewogen. Eine andere Verwaltung, deren 
Kippkästen 6 t fassen und sich bis zu einem Winkel von 45 
drehen können, berechnet bei einer täglichen Gesammtleistung 
von 74 t und bei einem stündlichen Lohnsatze von 12% Cts. 
die Kosten einer Tonne auf 8 Cts. 

Bei einer ähnlichen Einrichtung der Northern Central- 
bahn ist die, gleichlaufend mit dem Hauptgleise angeordnete, 
200 Fuss (Engl.) lange, 32 Fuss breite und 10 Fuss über Schie- 
nenoberkante hohe Bühne mit einem Systeme von Ladegleisen 
ausgestattet, welche rechtwinklig zu dem Hauptgleise und zu 
einander in einem Abstande von 25 Fuss liegen. In der Ent- 
fernung von 8% Fuss von der Mitte des Hauptgleises befindet 
sich eine besondere Vorrichtung, durch welche der Kippwagen 
zum Halten gebracht und ein Haken an der Rückseite des 
Wagenuntergestelles gelöst wird, wobei gleichzeitig die erfor- 
derliche Drehung des Kastens behufs Beladung des Tenders 
eintritt. Ueber der Bühne, in einer Höhe von etwa 8% 
Fuss, ist noch ein weiteres, 200 Fuss langes und schwach ge- 
neigtes Holzgerüst angeordnet, an welches sich ein 447 Fuss 
langes, ebenfalls geneigtes Zuführungsgerüst anschliesst. Wenn 
die Wagen auf dieses höher liegende Gerüst gebracht werden, 
wird die Kohle unmittelbar auf die auf der unteren Bühne 
stehenden Kippwagen oder auf die Plattform selbst gestürzt; 
im letzteren Falle ist vor der Beladung der Tender ein noch- 
maliges Einschaufeln der Kohlen in die Kipper erforderlich. 
Letztere, deren Rädergestell sich an einer Seite befindet und 
deren 10 Fuss 8 Zoll langer, 5 Fuss 10 Zoll breiter und 1 Fuss 
10 Zoll hoher Kastenraum eine Last von 3 t aufnimmt, drehen 
sich um die Breitenachse. Die Bedienung eines beladenen 
Kippwagens wird durch einen Arbeiter bewirkt. Das in Rede 


- ‚stehende Verfahren wird vornehmlich dann empfohlen, wenn 


der Zug sammt der Lokomotive auf dem Hauptgleise an der 
Ladestelle selbst hält; das Beladen des Tenders nimmt alsdann 
nur wenige Sekunden in Anspruch. Nach Massgabe der für die 
Monate Januar, Februar und März d. J. angestellten Ermitte- 
lungen betrugen die Ladekosten bei einer auf 24 Stunden und 
auf 2 Mann vertheilten Leistung von 57% t im Durchschnitte 
4,6 Ots. für die Tonne. 
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Das Beladen vermittelst Kipper wird insbesondere dann 
vortheilhaft erscheinen, wenn die Höhenlage des für die Anlage 
zur Verfügung stehenden Grundstückes eine dem Zwecke der- 
selben entsprechende, verschiedenartige ist, da die Anlagekosten, 
welche im übrigen in Anbetracht der grossen Leistungsfähig- 
keit des Systems keinesfalls als hoch bezeichnet werden, als- 
dann bisweilen erheblich einzuschränken sind. Aberauch unter 
sonstigen Umständen wird dies, in manchen Beziehungen viel- 
leicht noch umfangreicher auszugestaltende Verfahren zweck- 
mässig zu verwerthen sein; beispielsweise, wenn die Einrich- 
tung derartig getroffen wird, dass einerseits die auf einem be- 
sonderen Zuführungsgleise herangebrachten Kohlen zur sofor- 
tigen Verwendung aus den Wagen in die Kipper gelangen, 
während andererseits ein Entladungsgleis auf die überdeckte 
Ladebühne geführt und erforderlichenfalls für etwaigen ausser- 
ordentlichen Bedarf noch ein weiteres Entladungsgleis ausser- 
halb neben der Ladebühne angelest wird. Je nach der Ver- 
schiedenartigkeit der betreffenden Verhältnisse wird der Grund- 

edanke des Systems ausserdem in etwas veränderter Form zur 
urchführung gelangen können. 

3. Wo regelmässig beträchtliche Mengen von Kohlen auf 
die Tender zu laden sind, werden meistens und mit Vorliebe 
besondere Schüttgerüste benutzt, welche in Einzel- 
heiten vielfach von einander abweichen. 

Eine zweckmässige Anlage solcher Art ist bei der Balti- 
more und Ohiobahn im Gebrauch. Auf einem zu ziemlicher 
Höhe ansteigenden Holzgerüste werden die Kohlenwagen ver- 
mittelst Lokomotivkraft oder sonstiger mechanischer Einrich- 
tungen bis zur Entleerungsstelle hinaufbefördert, woselbst die 
Kohlen aus den mit Bodenklappen versehenen Wagen auf eine 
tiefer liegende Bühne hinabgestürzt werden. An beiden Seiten 
der letzteren sind dem Bedürfnisse entsprechend trichterförmige 
Taschen angebracht, aus welchen die Kohlen in die Tender ge- 
langen. Die Taschen sind mit Marken versehen, aus welchen 
das Gewicht des betreffenden Inhalts sofort ersehen werden 
kann. Die Anlagekosten dieser Einrichtung sind nicht unerheb- 
lich; die Leistungsfähigkeit derselben wird aber in hohem 
Masse gerühmt, zumal die Ladekosten für eine Tonne nur 
43/,, Ots. betragen sollen, 

Eine bemerkenswerthe Verbesserung ist neuerdings bei 
der sogenannten Clittonschen Schüttvorrichtung angebracht, 
indem durch eine eigenartige Trennung des Innenraumes der 
Taschen der — angeblich 6 t umfassende — Inhalt derselben 
auf zwei kleine Tender vertheilt werden kann. 

Die bei dieser Einrichtung und bei den vielfachen, derselben 
grundsätzlich sehr ähnlichen sonstigen Systemen entstehenden 
Ladekosten sind je nach den Umständen, dem wechselnden Ver- 
kehr und den Jahreszeiten selbstverständlich sehr verschieden ; 
es werden, einschliesslich der Beträge für Verzinsung der An- 
lagen. für Entwerthung, Unterhaltung und Erneuerung, 81% bis 
16% Cts. für die Tonne angegeben. 

Eine DIE ENRR, billige und zweckmässige Ladevorrich- 
tung befindet sich auf der Station Columbus der Pittsburg, 
Cineinnati und St. Louis} Bahn. Auf zwei, etwa 25 bis 30 Fuss 
hohen Holzgerüsten, zwischen welchen drei Kohlengleise liegen, 
ruht ein in der Längsachse der letzteren auf Schienen verschieb- 
barer, mit Hebevorrichtung versehener Laufkrahn. Nachdem 
die Kohlen aus den Kohlenwagen in eiserne Kästen von 24, t 
Inhalt, welche auf der Erde zwischen den Ladegleisen stehen, 
geladen sind, wird der gefüllte Kasten durch den, mit Dampf 
betriebenen Krahn gehoben, über den Tender gebracht und nach 
Lösung des Verschlusses der Bodenklappe entleert. 

Weiterhin werden noch sonstige, durch die örtlichen Ver- 
hältnisse bedingte Vorrichtungen erwähnt, von deren näherer 


Beschreibung wir Abstand nehmen. — Der Ausschuss gelangt 
am Ende seines ausführlichen Berichtes etwa zu folgenden 
Schlussbemerkungen: 


Bei regelmässiger Zuführung der Kohlen aus den Gruben 
in Wagen mit beweglichen Bodenklappen dürfte die Beladung 
der Tender am billigsten und schnellsten vermittelst hoch- 
Beleg sner Gerüste bewirkt werden, von welchen die Kohlen 

urch die, mit Masseintheilung versehenen Schüttvorrichtungen 
in die Tender gelangen. Falls der Grunderwerb für die lange 
Zuführungsrampe, welche dieses System erfordert, Schwierig- 
keiten veranlassen sollte, so dürfte mit Rücksicht auf die hier- 
bei zu erzielende »srosse Arbeitsersparniss und geringe Schädi- 
gung der Kohlen darauf Bedacht zu nehmen sein, die beladenen 
Kohlenwagen durch irgend eine mechanische Kraft auf das hohe 
Sturzgerüst zu heben. Bei einem gemischten Systeme erscheint, 
wenn der tägliche Kohlenbedarf bald vom Wagen, bald vom 
Lagerplatz entnommen wird, die Anwendung von Kippkästen 
an Raduntergestellen oder von Schüttvorrichtungen, welche 
vermittelst Pferd und Wagen gefüllt werden, zweckmässig; falls 
der vom Lagerplatz zu entnehmende ‚Bedarf nicht sehr gross 
ist, wird auch die vorerwähnte Laufkrahnanlage empfohlen. 
Geringere Kohlenmengen, zu deren Verladung die erforderliche 
Zeit zur Verfügung steht, werden am besten von einer Lade- 


bühne aus oder — wenn angängig — unmittelbar vom Wagen 
in den Tender geschaufelt. Falls eine Einschränkung der hier- 
bei erforderlichen Arbeitszeit erwünscht erscheint, so empfiehlt 
sich die Anwendung der vermittelst Handkrahn zu hebenden 
Kästen, wodurch die Kosten im Verhältniss zu der unmittel- 
baren Beladung mit Schaufeln nur um ein Geringes vermehrt 
werden. 

Weiterhin macht der Ausschuss noch darauf aufmerksam, 
dass nach seiner, bei der Prüfung der in Rede stehenden An- 


gelegenheitgewonnenen Anschauung dieEisenbahnverwaltungen, , 
welche an der billigen und zweckmässigen Beladung der Tender 
mit Feuerungsmaterial so wesentlich interessirt seien, über die 
vorhandenen bezüglichen Einrichtungen bedauerlicherweise 
keineswegs hinlänglich aufgeklärt sein dürften, da anderenfalls 
manche ganz auffällige Kostenunterschiede bei dem Kohlen- 
verladegeschäfte der verschiedenen Verwaltungen wohl schon 
Veranlassung gegeben haben würden, die hierfür massgebenden 
Gründe näher zu erforschen, —e. 


Zur Geschichte der Italienischen Eisenbahnen .”) 


I. Die Neapolitaner und Sizilischen Provinzen. 

Das erste Konzessionsgesuch, betr. den Bau einer Eisen- 
bahn in Italien, wurde durch den Ingenieur Armand Bayard 
de la Vingtrie für eine Linie Neapel-Nocera über Torre Annun- 
ziata mit einer Zweigbahn nach Castellamare eingereicht. Die 
Konzession wurde durch Königliches Dekret vom 19. Juni 1836 
genehmigt (unter dem 3. Februar 1838 abgeändert) und die 
Linie Neapel-Portici am 4. Oktober 1839 eröffnet. Demnächst 
liess die Bourbonische Regierung auf Kosten und im Interesse 
des Staates die Bahn Neapel-Caserta und deren Verlängerung 
bis Capua bauen; erstere wurde am 20. Dezember 1843, letztere 
am 26. Mai 1844 für den Betrieb eröffnet. Alsdann wurden 
Vorarbeiten für eine Fortsetzung dieser Linie zu den Grenzen 
des Kirchenstaates ausgeführt und ertheilte die Regierung auf 
ein eingereichtes Gesuch den Bittstellern die Bau- und Betriebs- 
konzession; da dieselben jedoch keinen Gebrauch davon machten, 
nahm der Staat (im September 1856) die Arbeiten selbst 
wieder auf. Schliesslich wurde durch Verfügung vom 20. Ja- 
nuar 1845 auf Kosten des Staates noch die Linien Cancello- 
Nola (eröffnet 3. Juni 1846) und am 30. Juli 1853 die Fort- 
setzung Nola-S. Severino genehmigt, die am 17. Februar 1861 
vollendet wurde. 

Der seitens des Staates direkt bewirkte Eisenbahnbau 
erschien jedoch vielen als eine unnöthige Belastung des Staats- 
schatzes und wandte man sich deshalb wieder an den Unter- 
nehmungsgeist von Privaten. Durch Königliche Dekrete wur- 
den am 16. April 1855 dem Herrn Melisurgo die Linien Neapel- 
Brindisi (über Avellino - Foggia - Bari - Barletta) und Salerno- 
S. Severino, und am 11. Mai 1855 an De Riseis die Linie Neapel- 
Tronto durch die Abruzzen nebst der Zweigbahn Ceprano-Popoli 
konzessionirt. Durch Dekret vom 24. August 1860 erhielten 
De Lahante und Genossen die Konzession der Linie Tronto- 
Taranto und zweier Linien über den Apennin, welche letzteren 
Konzessionen jedoch bei dem Sturz der Bourbonischen Re- 
gierung unausgeführt blieben. Der Diktator General Garibaldi 
gab der Gesellschaft Adami und Lemmi die Erlaubniss, für 
Rechnung des Staates verschiedene Eisenbahnlinien sowohl in 
den Festlandsprovinzen wie auf Sizilien zu bauen. Hierunter 
befanden sich auch die unter dem 24. August 1860 konzessio- 
nirten, auf welche die Gesellschaft verzichtete, wie aus einer 
anderweiten Verfügung des Diktators vom 13. Oktober 1860 und 
aus dem Uebereinkommen vom 30. April 1861 hervorgeht. Die 
in der erwähnten Verfügung vom 24. August 1860 genannten 
und aus dem Vertrage Adami-Lemmi ausgeschiedenen Linien 
waren diejenigen, welche später mit geringen Aenderungen des 
Entwurfes den ersten Kern des Südbahnnetzes bildeten. 

Der Bau von Eisenbahnen war damals ein allgemein ge- 
fühltes Bedürfniss, so dass die Italienische Regierung am 
3. Februar 1861 mit Herrn Talabot als dem Vertreter von Kon- 
zessionären für die im Dekret vom 24. August 1860 genannten 
Linien ein vorläufiges Uebereinkommen betreffs der unverzüg- 
lichen Inangriffnahme von Vorarbeiten und Bau von Bahnen 
abschloss, vorbehaltlich der Genehmigung durch die Landes- 
vertretung; der Staat sollte eine Summe von 10.000000 L. dazu 
hergeben. Inzwischen vollzog sich die endgültige Ueberein- 
kunft, datirt vom 12. Mai 1861 und zwar bezüglich einer Linie 
Ancona-Otranto mit Zweigbahn Bari-Taranto und einer Linie 
Foggia-Napoli (über Eboli und Salerno), zu der noch die über- 
nommene Konzession Neapel-Salerno mit Abzweigung nach 
Castellamare trat. Die Dauer der Konzession war auf 99 Jahre 
bemessen und der Staat garantirte der Gesellschaft eine jähr- 
liche Verzinsung von 6 pCt, sowie eine Tilgung von etwa 
2 pCt. des ganzen für Grunderwerb urd Bau der Linien aufge- 
wendeten Kapitals. Für die. solchermassen ins Auge gefassten 
Linien waren nicht genügende Vorarbeiten ausgeführt worden 
und mussten dieselben in Gegenden gebaut werden, wo es an 
einem Anhalt zu sachlicher Vorveranschlagung fehlte. Die 
Garantie bezog sich somit auf ein Kapital, welches nicht im 
voraus annähernd festgestellt war, sondern dessen Höhe sich 
erst nach beendigter Verwendung zum Bau ergab; dieser Ga- 


*) Nach dem in No. 89 S. 764 d, Ztg. besprochenen Werk 
ven Lampugnani. 


rantie gegenüber mussten die Unternehmer die Bauten in ver- 
hältnissmässig sehr kurzer Zeit ausführen. 

Ebengenannte Konzession wurde durch Gesetz vom 
21. Juli 1861 genehmigt, doch trat kurz darauf Talabot von der 
Unternehmung zurück. Am 16. Juni 1862 brachte Depretis 
(Kabinet Ratazzi) im Landtage einen Vertragsentwurf mit 
Rothschild und Talabot ein, welcher die ebenerwähnten Kon- 
zessionen und dazu noch die Linie Voghera-Pavia-Brescia be- 
traf. Die Unternehmer wurden danach verpflichtet, in 6 Mo- 
naten eine Gesellschaft zu bilden, sollten als Kaution 10 000 000 
Lire hinterlegen und im Falle der Nichterfüllung der Verein- 
barungen sollten 2 000 000 L. dieser vorläufigen Kaution verfallen. 
Den Konzessionären wurde dagegen eine jährl:che Roheinnahme 
von 29000 L. auf das Kilometer der Linie des Südbahnnetzes 
und von 25000 L. auf das Kilometer der Linie Voghera-Pavia- 
Brescia garantirt. Als Beihilfe wurden angegeben: 10000000 L. 
in Bauten, welche der Staat schon ausgeführt hatte, 10000 000 L. 
Werth in liegenden Gründen an Staatseigenthum und die ganze 
Einnahme aus der Linie Voghera-Piacenza. Dieses Ueberein- 
kommen war in finanzieller Hinsicht ungleich vortheilhafter 
für den Staat als das vom 12. Mai 1881, weil die Garantie sich 
nicht auf ein noch unbestimmtes Kapital bezog, sondern auf 
bestimmte Beträge für jedes Kilometer fertig hergestellter und 
regelrecht betriebener Bahn beschränkt war. Die Landtags- 
kommission brachte mehrere Aenderungen in den ministeriellen 
Entwurf hinein, welche von den Unternehmern nicht angenom- 
men wurden. } 

So lagen die Verhältnisse, als Graf Bastogi sich erbot, 
die Konzession der Südbahnen zu übernehmen. Dieses wurde | 
ihm durch Gesetz vom 21. August 1862 bewilligt und die Ge- 
sellschaft trat am 16. September desselben Jahres endgültig 
zusammen. Ihre Konzessionsurkunde betraf die mehrerwähnten 
Linien, bedingte jedech folgende Abänderungen: g 

1. Vom Betrieb der Linie Voghera-Piacenza wurde 
Abstand genommen und der Ertrag derselben auf 10 000 000 
Lire bezidert; 

2. die auf die Strecke Pavia-Voghera bezügliche Ga- 
rantie schied völlig aus, weil die Lombardische und Mittel- 
italienische Gesellschaft von dem ihr zugestandenen Vor- 
recht auf die Linie Brescia - Cremona - Pavia Gebrauch 
machte; 

3. die Garantie der Roheinnahme für die Lombardische 
Linie wurde von 25.000000 L. auf 20.000 000 L. herabgesetzt. 

So bildete sich die noch gegenwärtig vorhandene „So- 
cietä delleStrade Ferrate Meridionali“. 


UI. Lombardei und Venetien. 

Der Kaiser von Oesterreich ertheilte laut Entschliessung 

vom 20. April 1838 Herrn Holzhammer die Genehmigung zur 
Eisenbahnlinie Mailand - Monza, welche am 18. April 1840 in 
Betrieb gesetzt wurde Am 27. Juli 1837 war die Konzession 
zur Linie Mailand-Como ertheilt worden, welche mit 11. Mai 1852 
an die Oesterreichische Regierung abgetreten wurde. Schon in 
1835 hatten die Herren Wagner und Var& sich verbunden, um 
eine Gesellschaft zum Bau der Linie Mailand - Venedig zu 
bilden; diese, welche den Namen „Gesellschaft der privilegirten 
Lombardo-Venetianischen Ferdinandsbahn“ annahm, wurde durch 
Allerhöchstes Reskript vom 18. Oktober 1838 konzessionirt. Der 
Bau wurde begonnen; da indessen die Verhältnisse der Gesell- 
schaft keine glänzenden waren, sah sich der Staat genöthigt, 
die Linien mittelst Dekret vom 1. Mai 1852 zu erwerben. Für 
eigene Rechnung hatte die Regierung den Bau der beiden 
Linien Verona-Mantua und Mestre-Illyrische Grenze in Angriff 
genommen. Somit befand sich der Oesterreichische Staat in 
1856 im Besitz der Linien Mailand-Camerlata, Venedig-Coccaglio, 
Mailand - Treviglio, Verona-S. Antonio und Mestre - Casarsa, 
Durch Uehereinkunft vom 14. März 1856, genehmigt unter dem 
17. April desselben Jahres, wurden diese Linien einer Gesell- 
schaft übertragen, welche sich zum Bau und Betriebe noch 
weiterer Linien im Lombardo-Venetianischen Königreiche ver- 
pflichtet hatte. Die Konzessionäre dieser Lombardo - Vene- 
tianischen Linien bildeten nach erlangter Konzession auch für 
die Linien der Provinz Emilia die „priv. Gesellschaft für die 
Lombardo-Venetianischen und Mittelitalienischen Eisenbahnen“, 
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. vember desselben Jahres ermächtigte. 
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und bald darauf, nach Uebereinkunft letzterer mit der Gesell- 
schaft der Oesterreichischen Südbahn, verschmolzen beide in 
die „priv. Gesellschaft der Oesterreichischen Süd-, Lombardo- 
Venetianischen und Mittelitalienischen Bahnen.“ 

Infolge der politischen Ereignisse von 1859 erliess Viktor 
Emanuel unter dem 1. Dezember 1859 ein Dekret, welches dıe 
Regierung zur Ausführung des Züricher Vertrages vom 10. No- 
ıber Hiernach bestätigte die 
Italienische Regierung die von Oesterreich für die abgetretenen 
Landstriche ertheilten Konzessionen, namentlich die aus den 
Verträgen vom 14. März 1856, 8. April 1857 und 23. September 1858 
herrührenden, was durch Gesetz vom 8. Juli 1860 und be- 
sonderen Vertrag mit der Gesellschaft bekräftigt wurde. Die 
unter Oesterreichischer Herrschaft verbliebenen Venetianischen 
Linien gehörten seitdem zum Oesterreichischen Südbahnnetz, 
während die früheren Lombardo - Venetianischen übrigen Ge- 
a enden den Kern der Eisenbahnen Öberitaliens 

ıldeten. 


Il. Die Toskanischen Eisenbahnen. 

Durch Grossherzoglichen Erlass vom 14. April 1838 wurde 
der „anonymen Gesellschaft der Leopold-Eisenbahn“ die Kon- 
zession für die Linie Florenz -Livorno ertheilt. Demnächst 
wurden der „anonymen Gesellschaft der Eisenbahn Lucca-Pisa“ 
Konzessionen bewilligt und zwar: für Lucca-Cerasomma (Grenze) 
vom Herzosthum Lucca unter dem 10. Dezember 1841 und für 
Cerasomma - Pisa vom Grossherzog von Toskana unter dem 
29. Juni 1844; ferner für Lucca - Ponte dell’Abbate (der Linie 
Lucca -Pistoja) vom Herzog von Lucca unter dem 18. De- 
zember 1844 und für Ponte dell’Abbate vom Grossherzogthum 
Toskana am 16. Mai 1846. Letzteres Grossherzogthum ertheilte 
ferner unter dem 24. Juni 1845 die Genehmigung für die (Maria 
Antonia genannte) Bahn Florenz-Pistoja an die „anonyme Ge- 
sellschaft der Maria Antonia - Eisenbahn“. Der vorgenannten 
Leopoldbahn - Gesellschaft wurde ferner am 24. Dezember 1859 
seitens der Toskanischen Regierung die Konzession für die 
Linie Pisa-Viareggio-Pietrasanta zur Toskanischen Grenze bei 
Porta ertheilt, unter der Bedingung: der Uebernahme einer 
Verlängerung bis zur Sardinischen Grenze bei Parmignola und 
vorbehaltlich der Genehmigung dieser Konzession durch die 
betheilisten Regierungen von Massa und Carrara sowie von 
Piemont. Durch Dekret vom 10. Februar 1860 gestattete die 
Toskanische Regierung behufs Baues der Linie Pısa - Porta 
(eventuell bis Parmignola) die Ausgabe von Obligationen. Im 
weiteren Verfolg traten dann die Gesellschaften der Leopold- 
bahn, der Luccheser Bahnen und der Maria Antoniabahn zur 
„anonymen Gesellschaft der Livorner Eisenbahnen“ zusammen; 
diese, durch Dekret vom 2. März 1860 genehmigte umgestaltete 
Gesellschaft unternahm Bau und Betrieb von Pisa - Porta- 
Parmignola, sowie infolge Gesetzes vom 27. Oktober 1860 die 
noch fehlende Anschlussstrecke nach Massa aus der seiner Zeit 
durch die Nationalregierung an die Firma Guastalla & Co. 
konzessionirten Linie Genua - Massa. Am 3. September 1844 
hatte sich ferner die „Gesellschaft der Mitteltoskanischen 
Eisenbahn“ gebildet, welche Siena mit der Leopoldbahn bei 
Empoli verbinden wollte. - 

Alle die vorbezeichneten Linien bildeten späterhin einen 
Theil des Netzes der Römischen Eisenbahnen. 


IV. Mittelitalien. 
Durch die in Wien aufgestellte Konzessionsurkunde vom 
17. März 1856 hatten die Vertreter der fünf betheiligten Mächte, 
nämlich des Heiligen Stuhles, Oesterreichs und der Staaten 


‚Modena, Parma und Toskana dem Herzog von Galliera als 


Beauftragten der Konzessionäre der Lombardo-Venetianischen 
Eisenbahngesellschatt das Recht zum Bau und Betrieb von 
Bahnen in Mittelitalien ertheilt; dieselben sollten eine Linie 
von Piacenza über Parma - Reggio - Modena - Bologna durch 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Nachweisung der Zuschläge zu den reglementsmässigen 
Lieferfristen sowie der Lieferfrist- Verkürzungen Diese — 


- das im September 1885 ausgegebene Verzeichniss der Lieferfrist- 
 Verlängerungen u. s. w. aufhebende — Nachweisung hat die 
 geschäftsführende Direktion neu ausgegeben und an die Vereins- 


Verwaltungen vertheilt. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin am 
1. Dezember d. J. in Betrieb zu nehmende, 31,12 km lange Bahn- 
strecke untergeordneter Bedeutung Meseritz-Birnbaum, ferner 


die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahn 


aın 14. d.Mts. in Betrieb genommenen Strecken Belenyes-Vasköh 
(22,4 km) und Szombatsäg-Rogoz-Dobrest (10,3 km) sind nach 


Mittheilung der geschäftsführenden Direktion vom Eröffnungs- 


tage ab als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


das Renothal nach Pistoja in Verbindung mit den Toskanischen 
Bahnen bauen, mit einer Abzweigung von Reggio über Guastalla 
und Suzzara behufs Verbindung mit den Lombardo-Venetianischen 
Bahnen mittelst Ueberschreitung des Po bei Borgoiorte. In 
diesen Konzessionen wurden besondere Erleichterungen bezw. 
Ausnahmestellung betreffs Abgaben und Steuern bewilligt, aber 
der Gesellschaft die Verpflichtung auferlegt, die ganze Bahn 
zweigleisig und in der Ebene bis zum Fuss des Apennin her- 
zustellen. ; 

Bei den politischen Umwälzungen in 1859 bestätigte die 
Nationalregierung die ertheilten Konzessionen an die Gesell- 
schaften der Süd-, der Lombardo-Venetianischen und der Mittel- 
italienischen Bahnen, setzte jedoch an Stelle der Linie Reggio- 
Borgoforte eıne von Bologna über Ferrara nach Pontelagoscuro 
führende Linie einschliesslich der von der Regierung im Bau 
näher angeordneten Pobrücke. Bezüglich der für zwei Gleise 
vorbereiteten Linien wurde die Verlegung des zweiten Gleises 
als unbedingt nöthig hingestellt, sobald die Roheinnahme für 
das Kilometer auf der Linie Piacenza-Bologna 24000 und auf 
allen übrigen Linien 30000 L. erreichte. 

Die Eisenbahnen Mittelitaliens theilten später das Schick- 
sal der der Lombardo-Venetianischen Gesellschaft konzessionirten 
Linien. 


V. Die Piemontesischen Eisenbahnen. 

In Piemont wurden durch Königliche Entschliessungen 
vom 10. September 1840 und 18. Juli 1844 die Vorarbeiten zu 
einer Eisenbahn Turin-Genua genehmigt und nach Beendigung 
derselben 1845 angeordnet, dass eine Bahn Turin-Alessandria- 
Genua mit Zweiglinien nach der Lomellina und dem Lago 
Maggiore durch den Staat erbaut werden sollte. 

Die erste Konzession an Privatunternehmer wurde durch 
Gesetz vom 9. Juli 1850 für die Linie Trofarello - Savigliano- 
Cuneo (5. Mai 1852) gegeben. Bezüglich der Linie Turin-Susa 
wurde ein Konzessionsvertrag am 14. Juni 1852 genehmigt, und 
durch Gesetz vom 19. Mai 1853 das Anerbieten der Gesellschaft 
Bixio, Laffitte und Genossen betreffend Bau und Betrieb einer 
Linie Modane-Rodano auf deren Kosten und Gefahr an- 
genommen. 

Bald darauf bildete sich die „Viktor Emanuel-Eisenbahn- 
gesellschaft“, welche den Betrieb vieler kleiner, an verschiedene 
Gesellschaften konzessionirter Linien anstrebte. Zu Ende 1860 
fand demnach auf den von der Regierung unmittelbar gebauten 
Bahnen Staatsbetrieb statt, während die übrigen selbstgebauten, 
erworbenen oder anderen Gesellschaften zugehörigen Bahn- 
linien durch die „Viktor Emanuel - Gesellschaft“ betrieben 
wurden. 


VI. Die Römischen Eisenbahnen. 

Durch Bekanntmachung vom 7. November 1846 traf die 
Regierung des Kirchenstaates die ersten Anordnungen bezüglich 
des Baues von Eisenbahnen Rom-Ceprano, Rom-Hafen von Anzio, 
Rom-Civitavecchia und von Rom nach Foligno, Ancona und 
Bologna. Die erste Konzession (23. April 1856) war die für 
Civitavecchia, eröffnet am 24. April 1859. Durch Dekret vom 
21. Mai 1856 wurde der Gesellschaft für letztere Bahn (welche 
den Namen „Pius-Central-Eisenbahngesellschaft“ annahm) die 
Linie Rom-Ancona-Bologna und durch Verfügung vom 11. März 
1857 für Bologna-Ferrara bis zum Po Konzession ertheilt. So- 
dann wurde durch Dekret vom 11. Juni 1856 der „Pius-Latium- 
Eisenbahngesellschaft“ die Linie Rom-Frascati und durch Ver- 
fügung vom 3. März 1857 die Linie Ciampino-Ceprano konzes- 
sionirt und durch Päpstliches Schreiben vom 7. März 1860 die 
Verschmelzung der „Pius-Central-* und „Pius-Latium“-Gesell- 
schaften in eine einzige genehmigt, welche den Namen „All- 
gemeine Gesellschaft der Römischen Eisenbahnen“ annahm. 

Deren Linien und die von Toskana bildeten späterhin die 
Gruppe der Römischen Bahnen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

N0.4595 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend die 
Anwendung des Verschleppungsübereinkommens auf die Baseler 
Verbindungsbahn (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 4612 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Lieferfrist- Verlängerun- 
gen und -Verkürzungen (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 4617 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung nener Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 4643 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Festsetzung von Normalien für 
Drehschemel-Bolzen (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 4650 vom 19. d Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 


BE a 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verspätungen und Unfälle auf den Deutschen Bahnen im 
September d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung über die im Monat 
September d. J. auf Deutschen Bahnen (ausschliesslich der Baye- 
rischen) beförderten Züge und deren Verspätungen wurden 
auf 39 grösseren Bahnen bezw. Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammtbetriebslänge von 32906,834 km befördert: An fahrplan- 
mässigen Zügen: 16397 Kurier- und Schnellzüge, 136710 Per- 
sonenzüge, 67463 gemischte Züge und 120638 Güterzüge; an 
ausserfahrplanmässigen Zügen: 5029 Kurier-, Schnell-, Per- 
sonen- und gemischte Züge und 28903 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszüge Im ganzen wurden 832445708 Achskm 
bewegt, von denen 253 172423 Achskm auf die fahrplanmässigen 
Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es verspäteten von 
den 220570 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- und 
gemischten Zügen im ganzen 2349 oder 1,06 pCt. (gegen 1,34 pOt. 
in demselben Monat des Vorjahres und 1,40 pCt. im Vormonat). 
Von diesen Verspätungen wurden jedoch 995 durch das Ab- 
warten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, so dass den 
aufgeführten Bahnen nur 1354 Verspätungen (= 0,61 pCt.) zur 
Last fallen (gegen 0,75 pCt. im Vormonat). In demselben 
Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen Strecken 
der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 210154 beförderten 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1549, oder 
0,74 pCt., mithin 0,13 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen wurden 
828 Anschlüsse versäumt (gegen 835 in demselben Monat des 
Vorjahres und 1147 im Vormonat). Bei 9 Bahnen sind Zug- 
verspätungen und bei 11 Bahnen sind Anschlussversäumnisse 
nicht vorgekommen. In der Nachweisung sind diejenigen Bahnen, 
auf welchen Zugverspätungen vorkamen, nach den mittleren 
Verhältnisszahlen der geleisteten Zug- und Achskilometer zu 
der Zahl der Verspätungen geordnet; danach nehmen die Hes- 
sische Ludwigsbahn, die Main-Neckar- und die Unterelbesche 
Bahn die ungünstigsten Stellen ein. Diese ungünstige Stellung 
der vorbezeichneten 3 Bahnen bleibt auch dann bestehen, wenn 
die Reihenfolge der Bahnen statt nach der Zahl der Verspä- 
tungen, nach der Zahl der Anschlussversäumnisse bestimmt wird. 


Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im 
„Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat September 
d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Untälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
2 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 
12 Entgleisungen und 8 Zusammenstösse in Stationen und 
119 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuage, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren en getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 112 Personen verunglückt, sowie 
23 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 43 unerheblich beschä- 
digt. Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
1 verletzt (und zwar entfällt je ı Tödtung auf die Verwal- 
tungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln 
(linksrheinisch), auf die Königlich Sächsischen und auf die 
Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen, die Verletzung 
auf den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt; von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 19 getödtet und 55 ver- 
letzt; bei Nebenbeschäftigungen 2 verletzt; von fremden Per- 
sonen (einschliesslich der nicht im Dienst tsfindlichen Bahn- 
beamten und Arbeiter) 5 getödtet und 13 verletzt; bei Selbst- 
mordversuchen 14 Personen getödtet. Von den sämmtlichen Ver- 
unglückungen — mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: 
A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen 
(bei zusammen 29 627,56 km Betriebslänge und 796 584 545 geför- 
derten Achskilometern) 89 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Breslau (14), zu Köln [rechtsreinisch] (8) und zu Erfurt (7); 
verhältnissmässig, d. h. unter. Berücksichtigung der geförderten 
Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen, sind in 
den Verwaltungsbezirken der Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu Altona, Breslau und Erfurt, die meisten Verunglückungen vor- 
gekommen. B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1667,41 km Betriebslänge und 
23842983 geförderten Achskilometern) 8 Fälle, und zwar auf 
die Hessische Ludwigs-Eisenbahn 5 Fälle und auf die Ost- 
preussische Südbahn 3 Fälle, verhältnissmässig sind auf der 
Östpreussischen Südbahn die meisten Verunglückungen vor- 
gekommen. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1513,31 km Betriebslänge und 
12018180 geförderten Achskilometern) 1 Fall und zwar auf die 
Wismar-Rostocker Eisenbahn. 


| gebenes Gepäck wird auf der Bestimmungsstation nachexpedirt. 


Bayerische Staatsbahnen: : 
Eröffnung der Lokalbahnen Neumarkt i/0.-Beilngries mit Ab- 
zweigung Greisslbach-Freystadt und Roth-Greding. 

Die Lokalbahn Neumarkt i/O.-Beilngries mit Abzweigung 
Greisslbach-Freystadt wurde, wie bereits mitgetheilt, am 8. Ok- 
tober lfd. Jahres provisorisch für den Personen-;und Güterver- 
kehr eröffnet. 

Die Stationen und deren Entfernungen sind im einzelnen 
folgende: 

a) Neumarkt-Beilngries: 


1. Neumarkt i/O. . 0,000 km | 6. Pollanten 4,098 km 
2. Sengenthal . . 4,294 „ 7. Berching. . 3,006 „ 
3. (b) Greisslbach .. 3.1810; 8. Plankstetten 4,386  „ 
4. Wappersdorf 2,123 „ | 9. Gösselthal 2,0857, 
5. Mühlhausen . 2,1683 „ 110. Beilngries 1,749 
b) Greisslbach-Freystadt: 
3. Greisslbach . 0,000 km | 12. Thannhausen . 4,983 km 
11. Sulzbürg . 3,189, 2.13. 2Ereystadt Sa a 1500 


Die Lokalbahn Roth-Greding wurde am 25. Oktober |. J. 
für den Personen- und Güterverkehr provisorisch eröffnet. 


Die Stationsentfernungen sind im einzelnen folgende: 


ENBRoth FETTE: 0,000 km | FI! Zell EN 2,790 km 
2. Lohgarten-Roth 1,520 ,„ | 10. Eysölden . „a1,809 7, 
3. Hofstetten 2,010 °„ |11. Alfershausen . . 2276 „4 
4. Eckersmühlen . 1,650 „ | 12. Thalmässing 32150, 4 
5. Lösmühle . 2,330 „ | 13. Göllersreuth 3030, 
6. Hilpoltstein . 2,570 „ | 14. Höbing 31607, 9 
7. Unterrödel 3,504 „ |15. Hausen 2,837 

8. Heydeck 2,860 „ | 16. Greding . 2,800 „ ° 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg. 

Die seit dem 1. November v. J. zunächst nur für den 
Personen- und den beschränkten Gepäckverkehr bezw. für den 
Wagenladungs-Güterverkehr eingerichtete Haltestelle Drohn- 
dorf-Mehringen wird nach Fertigstellung des Stationsgebäudes 
und der Nebenanlagen daselbst am 1. Dezember d. J. auch 
tür den unbeschränkten Gepäckverkehr nach und 
von denjenigen Stationen, für welche direkte Personenabfer- 
tigung besteht, sowie für den Eil- und Frachtstück- 
gut- Verkehr eröffnete werden. Gleichzeitig wird die 
Haltestelle für den Privatdepeschen-Verkehr einge- 
richtet. 

Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere sind bis auf wei- 
teres von der Beförderung von und nach Drohndorf-Mehringen 
noch ausgeschlossen. Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist die genannte Haltestelle nicht eingerichtet. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Am 1. Dezember d. J. wird der zwischen den Stationen 
Beyersdorf und Liebenwerda eingerichtete Haltepunkt Wahren- 
brück für den Personenverkehr eröffnet. ; 
Eine Abfertigung von Reisegepäck findet vorläufig in 
Wahrenbrück nicht statt. Daselbst zur Beförderung aufge- 


Der neue Italienische Zolltarif. 

Der „R.- u. St.-Anz.“ schreibt: „In industriellen Kreisen 
finden wir die Ansicht vielfach verbreitet, dass der mit dem 
1. Januar k. J. in Kraft tretende neue Italienische Zolltarif auf 
die Deutschen Provenienzen vorläufig keine Anwendun 


Eckernförde-Kappeler Schmalspurbahn-Gesellschaft. 
Nachdem die Anmeldung obiger Gesellschaft zum Zweck 
der Eintragung in das Handelsregister erfolgt ist, wird die 
konstituirende Generalversammlung am 7. Dezember d. J. zu 
sammentreten. - 


Fernsprechwesen in Berlin und Newyork. 

Von der riesigen Entwickelung unseres Fernsprechwesens 

gibt eine in der „Verk.- Ztg.“ enthaltene Zusammenstellung 
zwischen den bezüglichen Verhältnissen in Berlin und Newyork 
Kunde. Newyork, von wo aus der Fernsprecher seinen Weg 
durch die Welt angetreten hat, hatte 1884 bereits 4210 Fern- 
sprechtheilnehmer; jetzt zählt es 6881 Sprechstellen. Berlin 
dagegen hatte 1834 kaum 2400 Theilnehmer, während es gegen- 


4,1% 
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wärtig mit Einschluss der unmittelbaran Fernspreshverbindungen 
7348 Sprechstellen aufweist. Ein Vergleich der ‚seitens der 
Fernsprechtheilnehmer täglich 'stattfindenden Unterhaltungen 
aan noch weit mehr zu Gunsten der Berliner Einrichtung. 
ährend bei den Vermıittelungsanstalten in Newyork im 
Durchschnitt an einem Tage jetzt nur 84750 Gespräche ver- 
- mittelt werden, betrug die Zahl der in Berlin täglich her- 
gestellten Verbindungen bereits zu Ende Juli dieses Jahres 
103120. Während also jeder Theilnehmer in Newyork seinen 
Fernsprechanschluss im Durchschnitt täglich nur 12,3 Mal be- 
: nutzt, machte jeder Theilnehmer in Berlin zu der angegebenen 
Zeit von seiner Einrichtung einen mehr als sechzehnmaligen 
Gebrauch. 


Lokomotivbau von A. Borsig. x 

Einem Rückblicke, welchen die „Voss. Ztg.“ den nunmehr 
_ verflossenen 50 Jahren widmet, seit A. Borsig 1837 in Berlin 
seine technische Fabrik. begründete, entnehmen wir folgende 
Angaben: Die genannte Anstalt lieferte im Jahre 1846 bereits 
die 100. Lokomotive, im Jahre 1847 schon 67 Lokomotiven nebst 
 Tendern und steigerte sich weiterhin auf jährlich 250—300. Im 
Jahre 1853 wurde die 500. und wenige Jahre darauf die 1000. 
Lokomotive im Triumphzuge, begleitet von allen festlich ge- 
schmückten Arbeitern, nach dem Hamburger Bahnhofe befördert. 

1873 wurde die 3000. Lokomotive nebst Tendern vollendet. 


Bücherschau. 


Schneewehen und Schneeschutzanlagen. Ein Beitrag zur 
theoretischen Entwickelung und praktischen Lösung der Schnee- 
schutzfrage von E. Schubert, Betriebsinspektor, Vorsteher 
der Bauinspektion Sorau. Mit 51 Figuren im Text und 7 Tafeln. 
Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann, 1888. 


Die umfassenden Schneeverwehungen, durch welche ins- 
besondere Mitteldeutschland im Dezember des vorigen Jahres 
heimgesucht worden ist, haben weit über den Kreis der zunächst 
betheiligten Techniker hinaus Erörterungen über die wichtige 
Frage, auf welche Weise den aus solchen Naturereignissen den 
Verkehrsanstalten, in erster Linie den Eisenbahnen, drohenden 
Störungen vorzubeugen sei, veranlasst. Unter den zahlreichen 
bezüglichen Kundgebungen, welche zu unserer Kenntniss gelangt 
sind, darf das vorstehend genannte Buch auf eine besondere 
Beachtung Anspruch erheben. Der Herr Verfasser hat dem 
von ihm behandelten Gegenstande bereits seit einer geraumen 

' Reihe von Jahren eine sorgfältige Aufmerksamkeit gewidmet 
und — in gewiss recht mühevoller und oft nur mit persön- 
licher Aufopferung möglicher Arbeit — die verschiedenen 
Unterlagen gesammelt, durch deren Kenntniss er sich für be- 
rechtigt erachten durfte, seine Vorschläge hinsichtlich des 
Schutzes der Bahnanlagen gegen Schneeverwehungen der Oeffent- 

- lichkeit zu unterbreiten. Namentlich muss bei diesen Vor- 
schlägen das verdienstliche Bemühen, die praktischen Erfah- 

rungen mit den einschlägigen wissenschaftlichen Gesichts- 
punkten in thunlichste Uebereinstimmung zu bringen, rühmend 
anerkannt werden. 

Der Herr Verfasser wollte Grundsätze aufstellen, 
nach welchen der in dem einzelnen Falle erforderliche Umfang 
der Schutzbauten bemessen und rechnerisch ermittelt werden 
kann. Die Ergebnisse dieser Erörterungen sind in hohem Masse 

 belehrend. Immerhin aber glauben wir doch darauf hinweisen 

zu sollen, dass bei der praktischen Verwerthung dieser Grund- 
sätze eine recht weitgehende Vorsicht angezeigt er- 
scheinen dürfte, denn die vielfachen besonderen Umstände, 
welche gerade bei Schneeverwehungen eine wesentliche Be- 
deutung gewinnen können, sind zu einem nicht geringen Theile 

_ im Voraus nicht zu ahnen. Nur in den verhältnissmässig sel- 
_ teneren Fällen, in welchen auf Schneeverwehungen als regel- 

 mässig wjliederkehrende Erscheinungen gerechnet werden 
muss, wird es angängig sein, die Schutzeinrichtungen gegen die- 

- selben mit annähernder Sicherheit des Erfolges festzustellen. In 
weitaus den meisten Fällen wird aber den blossen Muthmassungen, 
der Wahrscheinlichkeitstheorie ein unerwünschter Spielraum 
gewährt; alsdann können „Grundsätze“ sich leicht als eine 
zweischneidige Waffe erweisen, durch welche in den Händen 
des Unerfahrenen Unheil angestiftet wird. : 

Dass jede Eisenbahnlinie jederzeit gegen betriebs- 
störende Schneeverwehungen gesichert sein muss, kann nicht 
gefordert, sondern nur als wünschenswerth be- 
zeichnet werden. Demgemäss wird man in der Praxis in den 
einzelnen Fällen je EN, der Wichtigkeit der Sache verschieden- 
artig handeln. Keinem verständigen Menschen wird es ein- 
fallen, beispielsweise eine Eisenbahn untergeordneter Bedeutung, 

bei welcher Schneeverwehungen überdies vielleicht nur selten 
vorkommen, deshalb mit dem ganzen schweren Rüstzeuge 
aller Sicherheitsvorkehrungen gegen dieselben auszustatten, 
weil zufällig einmal an einigen Tagen eine durch den Schnee 

veranlasste Verkehrsstockung eingetreten ist, oder weil theo- 
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retische Erwägungen die Möglichkeit einer solchen ergeben. 
Aber auch bei Hauptbahnen wird man sorgfältig prüfen 
müssen, in welchem Verhältnisse die Kosten der etwaigen 
Sicherheitseinrichtungen zu dem durch dieselben Erreichten 
stehen; man wird unter Umständen eine vorübergehende Ver- 
kehrsstockung trotz der zweifellosen Misslichkeit eines solchen 
Vorkommnisses in den Kauf nehmen müssen, um nicht durch 
übertriebene Sicherheitseinrichtungen, deren Unterhaltungs- 
kosten nicht zu unterschätzen sind, zu finanziellen Aufwendun- 
gen gezwungen zu werden, welche mit den Gesetzen der Volks- 
wirthschaftslehre schwer vereinbar sind. Wo das Bedürfniss 
erwiesen ist, dürfen selbstverständlich die Kosten nicht 
gescheut werden. j ‚ 

Die vorstehenden Einwendungen sind keineswegs als eine 
Art Vorwurf gegen den Herrn Verfasser der oben bezeich- 
neten Schrift aufzufassen. Derselbe hat seıne Arbeit nach 
wissenschaftlichen Gesichtspunkten aufgebaut und durchaus 
folgerichtig behandelt. Unsere Warnung zur Vorsicht bei der 
Anwendung seiner, im objektiven Sinne gewiss sehr werthvollen, 
Ergebnisse erscheint uns jedoch nicht überflüssig, da wir den 
Eindruck gewonnen haben, als ob infolge der vorjährigen Schnee- 
verwehungen und unter dem Einflusse der dieselben betreffen- 
den litterarischen Sturmfluth hinsichtlich der in Rede stehenden 
Sicherheitsmassnahmen leicht ein wenig zu viel «geschehen 
könne. In dem vorliegenden Falle dürfte gewiss das Wort, dass 
das Bessere des Guten Feind ist, zu beherzigen sein. 

Der Inhalt des Buches umfasst im wesentlichen Betrach- 
tungen über die Entstehung und Art der Schneeablagerungen, 
über die Grösse der Schneeablagerungen, über die verschieden- 
artigen Schneeschutzvorrichtungen (Waldstreifen, feste Schnee- 
zäune, Erdwälle, Verbreiterung der Einschnitte, versetzbare 
Schutzmittel) und über Betriebsmassnahmen bei Schneever- 
wehungen. 

Auf Seite 2 heisst es: „$50 der technischen Vereinbarungen 
schreibt freilich vor, u. s. w.“ — Mit Rücksicht darauf, dass 
das Buch — wie wir gern hoffen wollen — auch in Kreise 
kommen kann, in welchen eine Kenntniss des Bestehens dieser, 
von dem Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen beschlossenen 
Vereinbarungen nicht vorausgesetzt werden kann, möchte sich 
die Angabe des vollständigen Titels derselben vielleicht 
empfohlen haben. Einen ähnlichen „lapsus calami“ finden wir 
zuerst auf 8. 17 und weiterhin noch öfter, wo auf das „Oentral- 
blatt“ verwiesen wird. Gemeint ist das allerdings sehr bekannte, 
in dem Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
herausgegebene „Centralblatt der Bauverwaltung“. Der wieder- 


holt gebrauchte Ausdruck: „schwatenförmige“ Schneewehen 
dürfte schwerlich auf allgemeines Verständniss zu rechnen 
haben. K—e. 


Die Schule des Lokomotivführers. Handbuch für Eisen- 
bahnbeamte und Studirende technischer Anstalten. Gemein- 
fasslich bearbeitet von J. Brosius, Maschineninspektor bei 
der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau, und R. Koch, 
Sektionschef a. D. für technischen Eisenbahnbetrieb im König- 
lich Serbischen Bautenministerium. Erste Abtheilung: Der 
Lokomotivkesselund seine Armatur. Mit 167 Holz- 
schnitten und 2 lithographirten Tafeln. Sechste vermehrte 
und verbesserte Auflage. iesbaden. Verlag von J. F. Berg- 
mann. 1887. 

Ein Werk, wie das vorliegende, welches seit seinem 
ersten Erscheinen in dem Jahre 1873 bereits die sechste Auf- 
lage erlebt, welches. von dem Vereine Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen preisgekrönt und schon in drei fremde Sprachen 
übersetzt ist, Eins im Grunde genommen wohl aut die Em- 

fehlung der Kritik verzichten. Die Thatsachen sprechen für 
ie Anerkennung, welche sich dasselbe in weiten Kreisen mit 
vollem Rechte erworben hat, mit zweifelloser Deutlichkeit. 
Immerhin möchten wir uns nicht versagen, auch an dieser 
Stelle unserer hohen Befriedigung darüber Ausdruck zu geben, 
dass die rastlosen Bemühungen der beiden Herren Verfasser, 
die Eisenbahnlitteratur durch treffliche Werke zu bereichern, 
von dem wohl verdienten Erfolge gekrönt sind, welcher be- 
kanntlich das beste Mittel ist, zu weiterem Streben und 
Schaffen zu ermuthigen. Auch in dem vorliegenden Falle darf 
indessen gewiss auf das ernste Wort Hesiods verwiesen werden: 

ns aoeıms idowra Heoi noonagoıdEv Ednzar. 

Die Schwierigkeit, wirklich Neues und Gediegenes zu liefern, 
wird im vollen Masse nur derjenige würdigen, welcher Aehn- 
liches versucht hat. Dass die Herren Verfasser ihren schönen 
Erfolg gewissermassen — um mit Hesiod bezw. den Worten 
der Bibel zu sprechen — „im Schweisse* ihres Angesichtes er- 
worben haben, wird Niemand bezweifeln, der sich mit den 
litterarischen Erzeugnissen derselben beschäftigt hat. 

Wir bemerken schliesslich noch, dass in der vorliegenden 
Auflage des ersten Abschnittes der Schule des Lokomotiy- 
führers die veralteten Angaben beseitigt und neue Kon- 
struktionen, ferner die jüngsten Erscheinungen und Erfahrungen 
im Eisenbahnwesen, sowie die neusten Dienstvorschriften be- 


= 


ER TSOE | > 


rücksichtigt worden sind. Auch der, erfreulicherweise mehr 
und mehr sich verbreitenden Anschauung, dass entbehrliche 
Fremdwörter zu beseitigen sind, ist thunlichst. entsprochen. 


Das Lokomotivführer- Examen, ein Fragebuch aus der 
Verfasser Handbuche: Die Schule des Lokomotivführers. Mit 
einem Vorworte über die „Ausbildung des Maschinenpersonals“ 
bearbeitet von J. Brosius. Betriebs-Maschineninspektor bei 
der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau, und R. Koch, 
vormaligem Chef der Sektion für Eisenbahnbetrieb im König- 
lich Serbischen Bautenministerium. Sechste vermehrte Auflage. 
Wiesbaden. Verlag von J. F. Bergmann, 1888. 

Wie schon aus dem Titel ersichtlich ist, schliesst das 
„Fragebuch“ sich eng an die vorstehend besprochene „Schule 
des Lokomotivführers“ derselben Herren Verfasser an. Die 
Herausgabe einer neuen Auflage des letztgenannten Werkes 
hat auch eine Neubearbeitung des ersteren veranlasst. Mit 
Befriedigung haben wir aus dem bereits im Jahre 1375 ge- 
schriebenen Vorworte zur ersten Auflage des „Fragebuches“ — 
welches wir, wie wir ehrlich bekennen, bisher noch nicht stu- 
dirt hatten — ersehen, dass die Herren Verfasser das abfällige 
Urtheil, welches wir vor nicht allzu langer Zeit in diesen 
Blättern wiederholt über die — milde ausgedrückt — wenig 
geistvollen Leistungen der zu einer Art Fachplage gewordenen 
Katechismuslitteratur ausgesprochen haben, durchaus theilen. 
Gern gestehen wir, dass die in dem „Fragebuche“ gewählte 
Form, welche das so sehr tadelnswerthe mechanische Auswen- 
diglernen des Wortlautes bestimmter Antworten auf bestimmte 
Fragen verhindert, wohl geeignet ist, den Lernenden zum er- 
folgreichen eigenen Nachdenken anzuregen. Möge das kleine 
Buch, dessen Benutzung allerdings auch den Besitz der „Schule 
des Lokomotivführers“ erfordert, fortgesetzt in weiteren Krei- 
sen die wohlverdiente Verbreitung finden ! K-—e, 


„Kompass 1888.“ Finanzielles Jahrbuch für Oesterreich- 
Ungarn. Wien, K. K. Hof- und Universitätsbuchhandlung von 
Alfred Hölder. Preis 5 fl. 

Der XXI. Jahrgang dieses trefilichen von .S. Heller 


herausgegebenen Jahrbuches ist im vorigen Monat zur Ausgabe 


gelangt. Wie seine Vorgänger, bietet auch der neue Jahrga ng 
eine Fülle von Material in äusserst übersichtlicher Anordnung. 
Als ein besonderer Vorzug des neuesten Jahrganges muss das 
frühe Erscheinen desselben bezeichnet werden, Innerhalb eines 
Zeitraums von 6 Monaten die Ergebnisse von gegen 2000 Asso- 
ziationen zu sammeln, zu verarbeiten und sie zu einem wohl- 
geordneten Nachschlagebuch zu vereinigen, welches neben bei- 
läufig 1400 Bilanzen, Rechnungsabschlüssen und Geschäfts- 
berichten, auch noch zahlreiche andere sowohl ziffermässige, 
als textuelle Daten enthält, die ebenfalls von Jahr zu Jahr sich 


stetig verändern, das ist eine Leistung, welche nur bei der ' 


vieljährigen Schulung und eigenthümlichen Gewandtheit des 
Herausgebers möglich ist. 

Wenn auch der strengste Massstab statistischer Wissen- 
schaftlichkeit an den Kompass nicht gelegt werden darf, da 
derselbe zunächst bestimmt ist, praktischen Zwecken zu dienen, 


so ist doch das System und die stoffliche Verarbeitung des 


Werks eine solche, dass er nicht nur von Kapitalisten, und 
ihnen verwandten Kreisen, sondern auch von Nationalökonomen, 
Schriftstellern und allen, die über die Jahresergebnisse der 
Institute der Oesterreichischen Volks- und Privatwirthschaft 
sich so frühzeitig als möglich unterrichten wollen, gern benutzt 
wird. Man kann daher wohl mit Recht sagen, dass der Kom- 
pass auf dem weiten Gebiete des Oesterreichisch-Ungarischen 
Assoziationswesens für viele, auch wissenschaftliche Kreise, 
sowohl im In- wie im Auslande, eine Informationsquelle ersten 
Ranges geworden ist. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v. ©. Haftpflicht. Die Einrede, dass der Verletzte sich 
die Verschlechterung seines Zustandes aus der Verletzung bezl. 
seine Erwerbsunfähigkeit durch schuldbares Verhalten (delirium 
tremens infolge unmässigen Branntweingenusses) zugezogen 
habe, ist nur dann begründet, wenn dieses schuldbare Verhalten 
erst nach der Verletzung eingetreten ist. (Erk. d. III. Civilsen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Lokalgüter - Verkehr des Direktions- 
bezirks Altona bezw. Wechselverkehr 
des Direktionsbezirks Altona mit den 
übrigen Preussischen Staatseisenbahnen 
und mit den Stationen der Grossherzogl. 
Oldenburgischen Staatseisenbahn. So- 
fern ein anderer Termin nicht bekannt 
gemacht wird, erfolgt am 1. Dezember 
d die Betriebseröffnung der dem 
KöniglichenEisenbahn-BetriebsamtBerlin 
unterstellten Neubaustrecke Neustadt 
a/D.-Meyenburg. Die an dieser Strecke 
belegenen Stationen Kyritz, Meyenburg, 
Pritzwalk, Wusterhausen und die Halte- 
stellen Blumenthal, Brügge, Wuticke 


richtet. Die 


Meyenbur 


geordneter 


| und Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren sowie von Gütern, 
die Haltestelle Bölzke für die Abfertigung 
von Personen und Reisegepäck, sowie 
von Wagenladungsgütern und der Halte- 
punkt Falkenhagen nur zur Abfertigung 
von Personen und Reisegepäck einge- 
Strecke Neustadt a/D.- 
wird als Bahn untergeord- 
neter Bedeutung betrieben und finden 
die Bestimmungen des Betriebsreglements 
für die Eisenbahnen Deutschlands — 
gültig vom 1. Juli 1874 — und der Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen unter- 
Bedeutung i 
12. Juni 1878 — Anwendung. 

Der vom Tage der Betriebseröffnung 
gültige Fahrplan wird nachstehend mit- 


d. Reichsger. v. 28. April 1885; D. Reichs-Anz. 1885 S. 121. 
Dr. Eger, Eisenbahnrechtl. Entsch. Bd. IV. S. 145 £.) 
Der 


diesseitigen Bezirks eingerichtet. 

neue Nachtrag kann von dem Einfüh- 
rungstage ab durch die betheiligten 
Güterexpeditionen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Ferner erfolgt von dem Tage der Be- 
triebseröffnung der Strecke Neustadt a/D.- 
Meyenburg ab auch eine direkte Abfer- 
tigung von Gütern zwischen den Sta- 
tionen dieser Strecke einerseits und den 
Stationen der übrigen Preussischen Staats- 
bahnen sowie der Grossherzog]. Olden- 
burgischen Staatsbahn andererseits. Von 
dem gleichen Tage ab findet auch eine 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Stationen 
der Neubaustrecke Neustadt a/D.-Meyen- 
burg (ausgeschl. Bölzke und Falken- 


gültig vom 


sind für die Abfertigung von Personen getheilt: hagen) einerseits und den übrigen Sta- 

a des De an- 

e ererseits statt. eber die Höhe sämmt- 

Ent- | en Be a Zug No. Zug No. Rn u 2 licher zur Erhebung gelangenden Frachten 

fer- Zu ; Die Da St Zus wird bis zur Herausgabe der bezüglichen 

nung a Fern ka Dig N I Tarifnachträge etc. seitens der bethei- 

; s | ligten Stationen sowie auch seitens 

km 2. u.3.]2. u.3.]2.u.3.| Klasse | | Klasse |2. u. 3.2. u. 3.2. u. 3. unseres Tarifbüreaus auf Verlangen 

| Auskunft ertheilt. 
0,0 8.03 | 4.00 | 105 | ab Neustadt a/D. an | 1216| 728 7.23 Altona, den 17. November 1897. (2574) 
4,4 8.18| 4.11 | 1046 | 4 Wusterhausen A | 12.06| 718 7.13 Königliche Eisenbahndirektion. 

12,0 | 8.40| 4.31 | 1108 Kyritz 11.48 | 65° | 6.55 Am 1. Dezember d J. wird von der im 

19,6 | 9.02| 4.49 | 1126 Wuticke 11.28 | 636 | 6.33 Bau befindlichen Eisenbahn von Meseritz 

27,8 925| 5.08 1145 Blumenthal 11.09 61 6.14 nach Rokietnica die Theilstrecke 

33,6 942| 5.21 1158 Bölzke 10.54 | 5.58 559 Meseritz-Birnbaum für den Per- 

41,9 | 10.00 | 5.39 | 1216 an Pritzwalk ab | 10.35 | 5.39 | 540 sSonen-, Gepäck- und Güterverkehr nach 

Massgabe der Bahnordnung für Deutsche 

41,9 | 10.30 | 5.49 | 6.30 | ab Pritzwalk an | 10.29| 4.45 | 958 Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung 
49,0 | 10.51! 6% 6.47 Falkenhagen 10.13 | 4.29 | 922 vom 12. Juni 1878 in Betrieb genommen 
55,2. 112101 02.2001,.7:022 Brügge f\ 1.9.58.) 4.10 | 7927 und werden auf derselben die in dem 

61,6 | 11.25) 636 | 7.17 | an Meyenburg ab 9.42 | 3.50 | HL auf den Stationen aushängenden Winter- 


Von dem Eingangs erwähnten Tage | 
tritt zum Lokal - Gütertarif des Direk- 
tionsbezirks Altona vom 1. August d, J. 
der Nachtrag 2 in Kraft. Durch diesen 


Nachtrag werden direkte Frachtsätze 
für den Verkehr der Stationen der Strecke 
Neustadt a/D.-Meyenburg untereinander 
bezw. mit den übrigen Stationen des 


fahrplan enthaltenen Züge verkehren. 
Berlin, den 18. Novbr. 1887. (H&V 2575) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beihlattzu No.91 der Zeitung: aos Vereins Deutscher Risenhahn-Verwaltuneen, 


Berlin, den 23. November 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Aenderung der Bahnhofsvorhält- 
nisse Frankfurt a/M. 


Main - Neckar -Bahn. Mit dem 1. Ja- 
nuar 1888 wird voraussichtlich der Güter- 
verkehr der diesseitigen Station Frank- 
furt a/M. Westbahnhof nach dem neu- 
eröffneten Staatsbahn-Güterbahnhof da- 
selbst verlegt und die Station,„Frank- 
furt a/M. Westbahnhof (Main- 
Neckar-Bahn)“ für den Güterver- 
kehr, soweit derselbe mittelst Güterzügen 
stattfindet, geschlossen werden. 

Die für diesen Verkehr seither für 
Frankfurt a/M., Westbahnhof (M. N. B.) 
bestandenen Tarife gelten unverändert 
vom 1. Januar 1888 ab für Frankfurt 
a/M. St.B. (Main-Neckar-Eisen- 
bahn). 

Der Eilgut- und Expressgut-Verkehr, 
sowie überhaupt aller eckahr; welcher 
mitPersonenzügen stattfindet, ver- 
bleibt bis auf weiteres noch in Frank- 
furt a/M. Main-Neckar-Bahnhof (West- 
bahnhof). 

Darmstadt, den 19. November 1887. (2576) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Am 
1. Januar 1888 erlischt die gesammte 
Güterabfertigung der Hessischen Lud- 
wigsbahn auf dem Main-Neckarbahnhofe 
zu Frankfurt a/M. mit Ausnahme der 
Abfertigung vonLeichen,Thieren, 
Fahrzeugen, Eilgut undeilgut- 
mässig mit Personenzügen zu 
befördernden Gütern. Die Ab- 
fertigung der übrigen Güter wird vom 
nn Tage ab auf unserem Bahn- 

ofe Frankfurt H. L. B. zu den seit- 
herigen Tarifen des Main-Neckar-Bahn- 
hofs vorgenommen. Vom gleichen Tage 
ab werden auch die im Main-Neckarbahn- 
Hessischen Gütertarif vom 1. November 
1881 und dessen Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze für den Frachtgut-Verkehr 
zwischen Frankfurt Main-Neckarbahnhof 
und unseren Stationen erlöschen. 
‘ Mainz, den 17. November 1887. (2577) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 


Verkehrsstörung. Infolge Damm- 
‚rutschung zwischen den Stationen Re- 
page und Ralya der Königlich Ser- 

ischen Staatsbahnen ist seit 30. Okto- 
ber a. c. der Frachten- und Eilgutver- 
'kehr über Repagne einerseits und Ralya 
‘anderseits bis auf weiteres eingestellt. 

Personen und Gepäck werden mit Um- 
‚steigen resp. Uebertragen weiterbeför- 
dert. (2578) 
- Budapest, am 16. November 1887. 

Die Direktion 
der Königl. Ungar. Staatsbahnen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Der am 4. November ]. J. infolge Ab- 
rutschung zwischen Lupoglava-Cervoglie 
auf der Istrianer K. E. Staatsbahn ein- 
gestellte Frachtenverkehr zwischen Her- 
pelje-Pola und Oonfarnaro-Rovigno wurde 
am 10. November 1. J. wieder aufge- 
nommen. 

Wien, am 15. November 1897. (2579) 


5. Güterverkehr. 
Saarbrücken-Pfälzischer Güterverkehr. 

Am 25. November er. gelangen folgende 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 3 
(für Eisenerze etc.) zur Einführung: 

Malstatt-Ludwigshafen loco 0,37 4. 

Saarhafen- fr trans. 0,31 „ 

Köln, den 20. November 1897. (2580) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für Eilgutsendungen von Butter, Fischen, 
Fleisch, geschlachtetem Geflügel und 
Wildpret von Schaffhausen Bad. B. nach 
Paris wird fortan auf der Strecke Schaff- 
hausen Bad. B. - Alt-Münsterol Grenze 
ein Frachtsatz von 51,65 Frcs. für 1000 kg 
erhoben. 

Karlsruhe, den 16. November 1897. 

Generaldirektion. (2581) 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu dem seit 1. Januar 
d. J. in Geltung stehenden provisorischen 
Tarifhefte für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der Direktions- 
bezirke Berlin und Erfurt und Stationen 
Schweizerischer Eisenbahnen tritt am 
1. k. M. ein 1. Nachtrag in Kraft. Der- 
selbe enthält eine Ergänzung der Zu- 
satzbestimmungen zu den allgemeinen 
Tarifvorschriften, Frachtsätze für die 
neu aufgenommenen Uebergangspunkte 
Delle tr, Verrieres tr. und Genf tr., 
neue Frachtsätze für Genf loco, Ver- 
rieres loco und Pruntrut und Berich- 
tigungen des Tarifes. (2582) 

Karlsruhe, den 16. November 1887. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 

1. Mit Gültigkeit von sogleich werden 
in den Deutsch-Russischen Ausnahme- 
tarifen IA und IB (Flachs) die öst- 
lichen Markschnittfrachtsätze für Flachs, 
Flachsheede und Werg & 10000 kg pro 
Wagen, im Verkehr von den Stationen 
der Polässje - Bahnen, in den Tarit- 
tabellen V bezw. IV (Vergl. die I. Nach- 
träge zu den obigen Ausnahmetarifen) 
von je 0,92 auf je 0,897 44 pro 100 kg er- 
mässigt. Auch wird die in den Trans- 

ortbedingungen zu den vorbezeichneten 
Marittabel en unter‘ B im letzten Absatz, 
für das {über 6000 kg in einem Wagen 


verladene Gewicht festgesetzte Ermässi- 
gung der östlichen Markschnittfracht 
von 0,46 auf 0,44 4 pro 100 kg von so- 
gleich herabgesetzt. 

2. Von sogleich werden im Ausnahme- 
tarif IA, Tariftabelle I, auf den Betför- 
derungsstrecken ab Wirballen östlich die 
Markschnittsätze für Flachs, Flachsheede 
und Werg ä 10000 kg im Verkehr von 
den Stationen Minsk der Libau-Romnyer 
Bahn und Minsk der Moskau - Brester 
Bahn, sowie Homel (Gomel) und Tere- 
chowka der Libau-Romnyer Bahn von 
je 1,78 auf je 1,41 4% und im Verkehr 
der Stationen Smolensk der Orel- Witebs- 
ker Bahn und Smolensk der Moskau- 
Brester Bahn von 3.46 bezw. 3,34 und 
3,46 auf 2,66 „4 für 100 kg ermässigt. — 
Auch wird die in den Transportbedin- 
gungen auf Seite 4 bezw. 6 unter 
Zifter 3b für die Stationen Homel (Gomel), 
Minsk und Terechowka enthaltene Fracht- 
ermässigung für das über 6000 kg pro 
Wagen verladene Gewicht von 0,45 auf 
0,36 A für 100 kg von sogleich herab- 
gesetzt. 

3. Vom 19. November a. St./1. De- 
zember n. St. 1837 wird die Station 
Beuthen i/ O. des Eisenbahn-Direktions- 
bezirkes Breslau in den Ausnahmetarif 
IA mit den folgenden für 100 kg gül- 
tigen westlichen Schnittsätzen aufge- 
nommen: 

Zu den Tariftabellen I und V 

Ab Wirballen westlich 641 km mit 
3,61 64 & 5000 kg und 1,53 4% & 10000 kg 

Zur Tarittabelle II. 

Ab Alexandrowo westlich 296 km mit 
1,69% & 5000 kg und 0,71. & 10000 ke. 
Zur Tariftabelle IV. 

Ab Schnittpunkt (Königsberg) westlich 
484 km mit 1,12 4 & 10000 kg. 

Bromberg, den 12.November 1887. (2583) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 20. November 1887 treten 
Tarifsätze für die Stationen der neuen 
Strecken Allenstein-Hohenstein i. Ostpr. 
und Gnesen-Nakel, sowie für Blumen- 
thal i. Ostp. und Braunswalde in Kraft. 
Ferner kommen mit dem Tage der Be- 
triebseröffnung der Strecke Wreschen- 
Stralkowo neue Frachtsätze für Gutowo, 
Otoschno, Stralkowo und Wulka zur 
Einführung. 

Der dieserhalb herausgegebene Nach- 
trag VIII zum Staatsbahn - Gütertarif 
Bromberg-Berlin enthält ausserdem noch 
anderweite Aenderungen bezw. Ergän- 
zungen, welche vom 20. November d. J., 
soweit nicht ein anderer Termin in dem- 
selben angegeben, gültig sind: 

1. Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
der Ausnahmetarife 1 für Getreide 
etc. und 2 für Holz etc. 

2. Aufhebung des Ausnahmesatzes für 
Holz etc. fiir Bernau-Falkenburg. 


. Anderweiter Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs 3 für Flachs und Hanf 
für Hirschfelde des Bezirks Berlin. 
4. Neuer Frachtsatz des Ausnahmeta- 

rifs 9 für Wagenkehricht (Sand) vom 
Städtischen Centralviehhof in Berlin 
nach Hoppegarten. 

5. Ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 12 für bestimmte Stück- 
güter für die Stationen der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn. 

6. Neuer Fırachtsatz des Ausnahmeta- 
rits 14 tür Heede und Werg für 
Hirschfelde des Bezirks Berlin. 

7. Berichtigungen und Aenderungen 
der Schreibweise von Stationsnamen. 

Die durch diesen Nachtrag herbeige- 
führten Tariferhöhungen treten, soweit 
sie nicht bereits früher veröffentlicht 
sind, erst mit dem 3. Januar n. J. in 
Kraft. 

Exemplare frgl. Nachtrages sind bei 
unseren Billetexpeditionen käuflich zu 
beziehen. (2584) 

Bromberg, den 15. November 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1888 wird die Station 
Frankfurt a/M. Westbahnhof (Hessische 
Ludwigsbahn) für den Stückgut- 
verkehr geschlossen. Die Abfertigung 
von Stückgutsendungen erfolgt vom ge- 
nannten Tage ab auf dem neuen Bahn- 
hof Frankturt a/M. (H. L. B.) zu den 
bisherigen Frachtsätzen. 

Eilgutsendungen und eilgutmässig zu 
befördernde Stückgüter sowie Leichen-, 
Fahrzeuge- und Viehsendungen (soweit 
dieselben mit Personenzügen befördert 
werden) werden nach wie vor noch auf 
der Station Frankfurt a/M. Westbahnhof 
(Hessische Ludwigsbahn) abgefertigt. 

Coses) 


> 


Köln, den 18. November 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember ], J. 
erscheint der Nachtrag I zum Tarife für 
die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zwischen 
Bayerischen und Pfälzischen Stationen 
vom 1. August 1887. 

München, den 16. November 1887. (2586) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Generaldırektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Süddeutscher Eısenbahnverband. Im 
Süddeutschen Eisenbahnverband, Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen, gelangt am 
20. November d. J. der Nachtrag VII zu 
Theil II Heft 2 des Gütertarifes (Ver- 
kehr zwischen Württembergischen und 
Els: ss = Lothringisch - Luxemburgischen 
Stationen) vom 1. Mai 1882 zur Ausgabe. 

Derselbe enthält Frachtsätze tür die 
Württembergischen Stationen Dusslingen 
und Zwiefaltendorf, terner Ausnahme- 
tarife für Salz und Palmkernöl, sowie 
Ergänzungen zu den Instradirungsvor- 
schriften. 

Der Nachtrag wird auf Bestellung von 
den betheilisten Verwaltungen unent- 
geltlich abgegeben. 

München, den 14. November 1887. (2587) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Güterverkehr, Einführung eines Nach- 
trags I zum Ausnahmetarife für Obst, 
gedörrtes. Mıt Gültigl,eit vom 25. No- 
vember 1887 bis Ende März 1883 kommt 
zum Ausnahmetarife vom 5. Oktober 1887 
für den Transport von Obst, gedörrtem 
etc, ab Stationen der K. Ungarischen 
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Staatsbahnen nach Stationen der K. 
Bayerischen Staatsbahnen der I. Nach- 
trag zur Einführung. 
München, den 16. November 1887. (2588) 
Generaldirektion 
‘ der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Getreide-Ausnahmetarif zwischen Sta- 
tionen der K.K. priv. Böhmischen West- 
bahn etc. einerseits und Mannheim ete. 
andererseits. Mit 1. Januar 1888 kommt 
der Nachtrag I zum Ausnahmetarif für 
Getreide etc. zwischen Stationen der 
K.K. priv. Böhmischen Westbahn etc. 
einerseits und Mannheim etc. anderer- 
seits, zur Einführung, welcher 

1. die Aufhebung der Reexpeditions- 
befugniss der Lagerhäuser in Ror- 
schach und Romanshorn, 

2. die Aufnahme der Station Possitz» 
Joslowitz, 

3. die Bezeichnung der Bahnhöfe in 
Frankfurt a/M. 

regelt. 
ünchen, den 17. November 1887. (2589) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 20. November d.J. treten Ausnahme- 
frachtsätze für die Beförderung von Pe- 
troleum, Petroleumäther und Naphtha 
von Station Lübeck der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn nach Rheinisch- Westfälischen 
Stationen in Kraft. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güterexpedi- 
tionen. 

Köln, den 16. November 1887. (2590) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (rechts- 
rhein.) ete. -Berlin. Am 1. Januar 1888 
treten die in dem Tarife für den vor- 
genannten Verkehr vom 1. Juni 1885 für 
die Station Berlin (Anhalter und Dres- 
dener Bahnhof) des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt vorgesehenen Roheisen- 


Frachtsätze (Ausnahmetarif 4) ausser 
Kratt, 
Köln, den 17. November 1837. (2591) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Main-Neckar-Württembergischer Gü- 
terverkehr. Zum Gütertarife vom 1. Aug. 
1885 tritt am 1. Januar k.J. der II. Nach- 
trag in Kraft. Durch denselben wird 
eine grössere Anzahl weiterer Württem- 
bergischer Stationen in den direkten 
Verkehr einbezogen; neben Fracht- 
ermässigungen erhält der Nachtrag ferner 
in einigen Stationsverbinduugen Er- 
höhungen, worüber unser Tarifbüreau 
Auskunft ertheilt. 
Darnıstadt, den I7. Novbr. 1887. (2592) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Main-Neckarbahn. Mit dem 1. Januar 
1888, als dem voraussichtlichen Eröff- 
nungstermine des neuen Staatsbahn- 
Güterbahnhofes in Frankfurt a. M., kom- 
men, wie dies bereits ab 1. Juli 1. J. für 
den Wagenladungsverkehr geschehen, die 
für Frankfurt a. M. Main-Neckarbahnhof 
(Westbahnhof) in. den Tarifen mit dem 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Frankfurt 
a. M., mit Rheinland-Westfalen, Belgien 
und England, mit dem Saargebiete, der 
Prinz Heınrichbahn und mit einzelnen 
Stationen der Reichseisenbahnen beste- 
henden Frachtsätze für den Fracht- 
stückgutverkehr ebenfalls zur Auf- 
hebung. 

Die Eilguttaxen bleiben bis auf wei- 
teres noch bestehen. 

. (2593) 


Darmstadt, den 19. Novbr. 1887. 
. Direktion der Main- Neckarbähn. 


Rheinisch-Belgischer Steinkohlen- etc. 
Verkehr. Am 1. Dezember d. J. tritt 
für die Beförderung von Braunkohlen- 
briquets in Wagenladungen von 10 000kg 
von Kalscheuren nach Erquelinnes ein 
Ausnahme-Frachtsatz im Betrage von 
Francs 84,90 pro 10000 kg in Kraft. 

Köln, den 20. November 1887. (2594) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Hessische Ludwigsbahn. Zwischen 
unserer Station Weisenau und Station 
Cronberg der Cronberger Eisenbahn sind 
direkte Frachtsätze in Kraft getreten, 
worüber unser Tarifbüreau nähere Aus- 
kunft ertheilt. 

Mainz, den 18. November 1857. (2595) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil III. Am 20. d. Mts. tritt für Güter 
des Spezialtarifes III zwischen der dies- 
seitigen Station Morgenroth und der 
Station Chrast der Böhmischen West- 
bahn ein direkter Frachtsatz von 1,60 44 
pro 100 kg in Kraft. (2596) 

Breslau, den 18. November 1887, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch - Westösterreichischer. Verbands- 
verkehr. Am 1. Dezember d. J. treten 
für die Beförderung von Kalk in Wagen- 
ladungen zu 10000 kg von Stationen der 
Aussig-Teplitzer- und Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn nach Schönfeld b. Annaberg, 
Schwarzenberg und Zwönitz direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 

Dresden, am 17. November 1887. (2597) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 1. Dezember d. J. ab werden die 
neu eröffneten Stationen Schadeck und 
Eschenau der Kerkerbachbahn in den 
direkten Verkehr für Frachtgüter in 
Wagenladungen mit Stationen der Di- 
rektionsbezirke Köln (rechts- und links- 
rheinisch) und Elberfeld aufgenommen. 

Das Nähere ist auf den Expeditionen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 17. Nov. 1887. (2598) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verband, 
Heft 1. Mit Gültigkeit vom 20. Novem- 
ber 1887 wird zwischen Station Cüstriner 
Vorstadt des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg und den nachfolgenden Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Südbahn 
auf Grund der dabei angegebenen Ent- 
fernungen direkte Güterabfertigung ein- 
geführt: 


Alt-Schwerir . 264 Möllenhagen . 234 
Friedland i/M. 233 Neustadt i/’M. 288 
Jabel . . . . 242 Neuenkirchen 213 
Karow .. 273 Parchim. . 306 
Kl.-Plasten . 243 Passow i/M. 293 
Dübzaıı 299 Penzlin . . . 219 
Malchow 257  Pleetz.... . . 225 
Marien . . .. 228 Staven . . 


.... 218 
Berlin, im November 1837. (2599H&V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Die am 19. April 1887 veröffentlichten 
Bestimmungen über die Beförderung von 
Kleie in loser Schüttung von Wirballen 
bezw. Warschau westlich treten mit dem 
1.. Januar 1888 neuen Stils ausser Kraft, 
und ist‘ somit von diesem Tage ab die 
Beförderung von Kleie in loser Schüt- 
tung nicht mehr zulässig. Pi 

BE den 18. November 1887. (2600) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


DIE BN.N 
% 
De“ 


Rheinisch - Westfälischer Kohlenver- 
kehr nach Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Magdeburg. Nach In- 
halt des vom 1. Januar 1888 ab gülti- 

en Nachtrags III zum Ausnahmetarif 
ür den Kohlenverkehr von Stationen 
der Rheinisch - Westfälischen Bahnen 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 

bezirks Magdeburg vom 1. Januar 1887 

findet vom 1. Januar 1888 ab eine Abfer- 
tigung von Gaskokessendungen zu 
den Frachtsätzen dieses Tarifs und der 
Nachträge zu demselben nicht mehr 
statt. 

Gaskokessendungen werden von dem 
genannten Tage ab zu den theilweise 
höheren Frachtsätzen des allgemeinen 
Gütertarifs abgefertigt. 

 Abdrücke des gedachten Nachtrags 
sind bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 18. November 1837. (2601) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


a 


Lokalverkehr des Direktionsbezirks 
Berlin und Staatsbahnverkehr Berlin- 
Erfurt. Am 20. d. Mts. tritt für Braun- 
kohlensendungen von Weisswasser nach 
Peitz C. G. und Pritz H. S. G. bei Auf- 

abe von 10000 kg bezw. Frachtzahlung 
für dieses Gewichtein ermässigter Fracht- 
satz von 0,19 44 für 100 kg in Kraft. 

Berlin, den 18. Novbr. 1887. (2602 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Oest.- Ung.-Schweizer.- 
Französischer Getreideverkehr. Es wird 
hiermit bekanntgegeben, dass zu dem 
Frachtsatze der Station) Budapest tövam- 
häz in dem vom 20. September 1. J. gül- 
tigen Nachtrage II des seit 1. März 1883 
bestehenden Oest.-Ung.-Schweizer. (Genf 
trs.) -Französischen Getreidetarifes der 
durch den Nachtrag I dieses Tarifes ein- 
geführte Transportsteuer-Zuschlag von 
2 Centimes pro 100 kg eingehoben wird. 

Wien, am 16. November 1837. (2603) 


K.K. Generaldirektion der Oest. Staats- 
bahnen. Oest.-Ung.-Süddeutsch-Französi- 
scher Eisenbahnverband. Zu dem vom 
1. August 1837 gültigen Nachtrag 8B zu 
Tarif Theil III für den Oest.-Ung.-Süd- 

_ deutsch-Französischen Eisenbahnverband 
gelangt mit Wirkung vom 10. Dezember 
1837 ein Anhang zur Einführung. Der- 
selbe behandelt die Einbeziehung von 

 Possitz:Joslowitz (Oe.-U. Staatseisenb.- 
Ges.) in den Getreidetarif und enthält 
ausserdem die seit Hinausgabe des Nach- 
 trags 8B mittelst spezieller Verlautba- 

_ rungen durchgeführten bezüglichen Be- 
richtigungen. 

Wien, am 17. November 1837. (2604) 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Ungarischer Eisenbahn - Verband. Im 
- Anhange zu der in No. 76 des „Vasüti 
es közlekedesi Közlöny“ vom 1. Juli 1.J. 
- sub Zahl40474erschienenen Kundmachung 
_ wird hiermit bekannt gegeben, dass das 
neue Heft I des Ung. Eisenbahnverband- 
 Tarifes Theil II, welches direkte Fracht- 
 sätze für Eil- und Frachtgüter im Ver- 
1 kehre zwischen den Stationen der darin 
benannten Ungarischen Bahnen einer- 
seits und Budapest sowie Köbanya ander- 
_ seits enthält, am 1. Dezember d. J. in 
Kraft tritt. Mit dem Erscheinen dieses 
 Tarifes werden zugleich die mit der im 
 „Vasüti es közlekedesi Közlöny“ No. 80 
- vom 10. Juli 1. J. sub Zahl 41241 er- 
 schienenen Kundmachung in Gültigkeit 
 belassenen Frachtsätze des vom 1. Mai 
1883 gültig gewesenen Tarifheftes I 
ausser Kraft gesetzt. 


L 


II 


Exemplare dieses neuen Tarifes können 
zum Preise von 1 fl. durch unsere Tarif- 
abtheilung bezogen ‚werden. 

Budapest, am 17. November 1837. (2605) 

Die Dırektion. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Namens 
der betheiligten Verwaltungen bringen 
wir zur Kenntniss, dass am 1. Januar k.J. 
für den Oesterreichisch-Hessisch-Rhein- 
ländischen Personenverkehr ein neuer 
Tarif in Kraft tritt, durch welchen gegen- 
über den jetzigen Fahrpreisen zum Theil 
Erhöhungen eintreten. Nähere Auskunft 
ertheilen die in den direkten Verkehr 
einbezogenen Stationen. 

Mainz, den 16. November 1887. (2606) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Am Tage der Betriebseröffnung auf 
der Strecke Apeldoorn-Deventer der, der 
diesseitigen erwaltung unterstellten, 
Lokaleisenbahn „Koning Willem III“ ge- 
langen zur Einführung: 

1. der 2. Nachtrag zu dem ab 2. Julid.J. 
gültigen „Provisorischen Tarife für 
die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck, sowie von Gütern aller 
Art und lebenden Thieren im Lokal- 
verkehre der Königlich Niederländi- 
schen Lokal - Eisenbahngesellschaft 
und im direkten Verkehre zwischen 
deren Stationen einerseits und den 
übrigen Stationen der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft anderer- 
seits“ ; 

2. der 1. Nachtrag zu dem vom 3.d. Mts. 
ab gültigen „Provisorischen Tarife 
für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck, dann Gütern aller 
Art,lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen im Lokalverkehre auf der 
Lokalbahn ‚Holland’s Noorderkwar- 
tier‘ (von Hoorn bis Medemblik), so- 
wie im direkten Verkehre zwischen 
deren Stationen einerseits und den 
übrigen Stationen der Holländi- 
schen Eisenbahngesellschaft anderer- 
seits“. 

Amsterdam, 15. November 1897. 

Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Jahres - Abonnementskarten pro 1888. 
Für das Kalenderjahr 1888 werden Jahres- 
Abonnementskarten, gültig zur Fahrt 
auf allen Strecken der K. K. priv. Galiz, 
Carl - Ludwig - Bahn einschliesslich der 
Lokalbahn Jaroslau -Sokal und Lokal- 
bahn Dembica-Rozwadöw zu nachstehen- 
den Preisen verabfolgt, und zwar: 


Per,Sstw.ck 


(2607) 


L. FRE Ne NEL: 
Wagenklasse 
400 fl. |. 3004. | 200 A. 


Oesterr. Währung Noten. 


Die in den ab 1. Januar 1886 gültigen 
Nachträgen VIII bezw. III zum Lokal- 
Personentarife der K.K. priv. Galiz Carl- 
Ludwigbahn resp. zum Tarife der Lokal- 
bahn Jaroslau-Sokal vom 1. Januar 1885 
enthaltenen Bestimmungen haben auch 
für die pro 1888 auszugebenden Jahres- 
Abonnementskarten zur Fahrt auf allen 
Strecken der K. K. priv. Galiz. Carl- 
Ludwig-Bahn einschliesslich der Lokal- 
bahnen Jaroslau-Sokal und Dembica- 
Rozwadöw Gültigkeit. 

Wien, den.12. November 1887. (2608) 

Die Generaldirektion. 


7. Submissionen. 
Die Lieferung von: 
a) 10 Stück dreiachsigen Personen- 
wagen I/II. Klasse, 


b) 25 ,„ zweiachsigen Personen- 
wagen III. Klasse, 

c) 5  ,„.  dreiachsigen Personen- 
zug-Gepäckwagen, 

d) 30 „ zweiachsigen bedeckten 
Güterwagen mit Platt- 
formen, 

e) 70 ,„ zweiachsigen bedeckten 
Güterwagen, 

f) 50  „  zweiachsigen Plattform- 
wagen, 

g) 40 ,„  zweiachsigen offenen Gü- 
terwagen, sowie 

h) 6755 ,„ Satzachsen, 

i) 1350 ,„ . Tragfedern und 

1650  ,„ Spiralfedern für Per- 


{ sonen und Güterwagen 

soll, in Loose getheilt, vergeben werden. 

Der Zeitpunkt zur Eröffnung der An- 
gebote auf Lieferung von: 

1. Satzachsen, Trag- und Spiralfedern, 

ist auf 

Freitag, den 9. Dezember d. J,., 
2. Wagen auf 
Dienstag, den 13. Dezember d.J,, 
3 Vormittags 11 Uhr, 
im unterzeichneten Büreau anberaumt. 
‚Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen hier zur Einsicht aus und werden 
auch gegen Zahlung von je 1,50 „4 für 
die einzelnen unter a) bis i) auf- 
geführten Gegenstände, verabfolgt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 17. Novemb. 1887. (2609) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung. Die Anfertigung und Lie- 
ferung von 


A. 
6 Stück Schnellzug -Lokomotiven nebst 
Tendern, 
6 ,„ Normal - Güterzuglokomotiven 
mit Tendern, 


4 „ zweifach gekuppelten Tender- 
lokomotiven mit 3 Achsen, 
2 ‚„ zweiachsigen Normal - Tender- 


lokomotiven; 
B 


8 Stück Personenwagen I/lI. Klasse, 
II/IIT. 


4 „ „ n 
18 „ ” II. e)) 
15 ” ” IV. „ 


C. 
20 Stück Personenzug-Gepäckwagen, 


18 ,„  bedeckte Normal - Güterwagen 
mit Bremse, 

45 ,„  desgl. ohne Bremse, 

13 „ offene Normal-Güterwagen mit 
Bremse, 

39 „ 


desgl. Bremse. 


878 Stück Normal-Radsätzen 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im Maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 
5 A für A, 4 4 für B., 3 .4 für C. 
und 0,75 4 für D. 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, yostfrei 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven“ bezw. 
a auf Lieferung von Wagen“ 
oder 
„Angebot auf Lieferung von Rad- 
sätzen“ 
Bear abon, zu dem für die Lokomotiven 
au 


Dienstag, den 6. Dezemberd.J, 
Vormittags 10 Uhr, 

für die Wagen auf 

Dienstag, den 6. Dezemberd.J,, 
Vormittags 11 Uhr, 

und für die Radsätze auf 

Dienstag, den 6 Dezember d.J,, 
Vormittags 12 Uhr, 

anberaumten Verdingungstermine an das 

vorgenannte Büreau einzusenden, wel- 

ches auf mündliche oder schriftliche An- 

frage jede erforderliche Auskunft er- 

theilen wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach abgehaltenem Verdingungs- 
termin. (2610) 

Magdeburg, den 17. November 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Verdingung von Zinkchlorid. Die im 
Rechnungsjahre 1888/89 erforderlichen 
120000 kg Zinkchlorid sollen in öffent- 
licher Ausschreibung verdungen werden. 

Bedarfs - Nachweisungen und Bedin- 
gungen liegen imdiesseitigen Materialien- 
Büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 60 4% bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot aufLieferung von 

} Zinkchlorid 
bis zum Eröffnungstermine am 
Sonnabend,den10.Dezember1897, 
Vormittags 11 Uhr, t 
an das diesseitige Materialien-Büreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagstfrist läuft am 2. De- 
zember d. J. ab. Die dieser Ausschrei- 
bung zu Grunde liegenden „Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und 
Lieferungen“ sind in No. 74 des Deut- 
schen Reichsanzeigers vom 28. März 1887 
veröffentlicht. 

Magdeburg, den 18. November 1887. (2611) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
BEER 


II. Privat-Anzeigen. 
Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig 4 1,60. 


TENTE 


DEROYEt u. Verwörthet in allen Re 
Al.red Lorentz Nachf. 


Prospecte gratis. Berlin, Lindenstr. 67. 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 

seit Jahren an die Herren 

Beamten Uhren aller Art 

nur 1. Qualität und unter 

5jähriger Garantie gegen 

mässige Ratenzahlungen. 

Preis-Verzeichnisse, Zeug- 

nisse von Behörden und 

Anerkennungsschreiben fr. 

und gratis. Nicht konve- 

nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 

umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 


Heh. Hansen, Uhrenfahrik, Aachen. 


ENTER 


GARVENS & C#, 


Wägemaschinen-Fabrik, 


Wülfel-Hannover. 

Berlin, Kanonierstr. 1. Hamburg, Alterwall 55. 
Special-Fabrik für Waagen 
aller Arten und Grössen 


für Handels-, Verkehrs-, Fa- 
brik-, landwirthschaftliche u. 
andere gewerbliche Zwecke. 


Vervollkommnete „ 
aichfähige ar 

Constructionen 
aus Holz und Eisen oder 

ganz aus Eisen in 


Decimal-, Centesimal-, Laufgewichts- od. gleicharm. System. 


Brückenwaagen 


in den verschiedensten Anordnungen, 
mit oder ohne Patent- Entlastungsvorrichtung, 
transportabel oder feststehend (versenkbar, verlegbar), 


mit lang- oder querliegender Brücke 
zum Verwiegen von unverpackten und verpackten Waaren in Säcken, 
Ballen, Fässern, Gebinden, Kisten etc, 
auh mit Schienengeleisen zum 


. Befahren mit schmal- oder normalspurigen Fahrzeugen, 
Für Special- Artikel oder sperrige Gegenstände Grösse und Form 
der Brücke dem Bedürfniss angepasst. 


Stationäre und verleohare Brückenwaanen 


zum Verwiegen von 


Eisenbahnwaggons, Strassenfuhrwerk efe. 


mit verbesserter Entlastungs-Vorrichtung, 

in Centesimal- oder Laufgewichts- Construction, letztere auch mit 
Billet-Druckapparat. 

Personenwaagen. 


Eisenhbahn-, Post-, Steuer- u.Militär-Wesens, 


A 


Waagen für sämmtliche Zwecke des 


sowie für Häfen, Öffentl, Niederlagen, 
Markthallen, Schlachthäuser, Gemeinden etc. 


Illustrirte Preislisten und Auskunft portofrei. 


Soeben ist in ©. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Begründet von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Herausgegeben von 
A. Funk und @. Barkhausen. 
Zweiundvierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXIV. Band. — 1837. SechsttesHeft 
mit 3 Doppeltafeln, 4 einfachen Tafeln und 5 Holzschnittfiguren. 
Jährlich 6 Hefte. Preis des Jahrgangs 20 #4 
Inhalt: Originalaufsätze. Der neue Centralbahnhof zu München. Die 
Einsteigehallen.. Mitgetheilt von Schnorr von Carolsfeld, erläutert von 
erber. — Ueber Neuerungen an Luftheizungen für Personenwagen. Von 
H.Boye. — Durchlaufende Gewichtsbremse für Eisenbahnzüge. Von v. Borries.— 
Verschieb-Bahnhof mit Ablaufgleisen Edgehill in Liverpool. — Querschwellen-Oberbau 
aus alten Eisenbahnschienen von E. Schmidt. Von Rüppell. — Aufschneidbarer 
Weichenspitzen-Verschluss. Von J.Vögele. — Die City and Southwark Untergrund- 
Röhrenbabn in London. 
Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. (2612) 


“, GRUSONWERK 


Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
Normal- und Seeundär - Eisenbahnen, 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hartguss- 
Merzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 


Hartgussweichen und Weichen mit Stahlzungen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
bahn - Schienensysteme nach vorhandenen zahlreichen Modellen. — 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, fertige Achsen mit Rädern 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 

Ferner: Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, hydraulische Hebe- 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 

(System Rohde & Schmitz) etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redasteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: 'Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 3 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von IL S. Hermann in Berlin SW. Beuthatrasse 8, < 
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Zeitung Ges 


N 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. x 
Abonnements - Bedingungen: TE 
1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
andlung vierteljährlic 4 Mk 


en Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könlg- 


einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Deutscher Risenbahn-Verw 


3 1887. 


Beilagen zur Zeitung 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


Privat-Inserate 
und 


eins 


ER 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


altungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 26. November 1887; 


Dieser Nummer liest No. 22 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ vei. 
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Kartenwerke: 
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strassen, 

Verschiedenes: 

Dampfläutewerk von Latowski 
für die Lokomotiven der 
Nebenbahnen. 


Transportable elektr. Stationen. 

Eisenbahn Jaffa-Jerusalem. 

ElektrischeHochbahnin Chicago, 
Offizielle Anzeigen: 


Josef Seidl, Verbesserter Ober- 
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len oder Schienenbefestigung 
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Klemmplättchen. 


1. Eröffnung von Strecken. 

2. Güterverkehr. 

3. Personen- u. Gepäckverkehr. 

4. Submissionen, 
Privat-Anzeigen. 


| Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahn *) 


Die Niederländisch-Südafrikanische Eisenbahn ist das erste 
derartige Unternehmen in Afrika, bei welchem sich Deutsches 
Kapital in erheblichem Masse betheiligt hat. Die Bahn wird 
Pretoria auf dem kürzesten Wege mit dem Meere ver- 
binden. Die Entfernung von genannter Hauptstadt der Süd- 
afrikanischen Republik (Transyaal) bis zur Delagoabai ist 
etwa 400 Englische Meilen kürzer als bis Durban und etwa 
900 Englische Meilen kürzer als bis Capstadt. Durch die 
Bahn wird Transvaal erst dem Welthandel erschlossen werden. 

Das Land erfreut sich eines günstigen Klimas und ist 
reich an den verschiedensten Bodenerzeugnissen. Es ge- 
deihen daselbst ausser den gewöhnlichen Cerealien Kaffee, 'Ta- 
 bak, Baumwolle, Zuckerrohr, Maulbeerbäume, Wein, Obst aller 
Art, Thee u. s. w., die Viehzucht umfasst Pferde, Rindvieh, 
Schafe, Angoraziegen, Strausse u. s. w. An Mineralien finden 
sich vornehmlich Kupfer, Blei, Kobalt, Steinkohlen, Gold und 
Silber. Erst neuerdings sind wieder reichhaltige Goldminen 
am Wege der projektirten Eisenbahn erschlossen worden. Die 
 hauptsächlichsten Ausfuhrartikel waren bisher Wolle, Vieh, 
. Leder, Felle, Früchte, Straussenfedern, Gold, Silber, Kupfer, 
Blei und Kobalt. Zur Einfuhr eignen sich alle Industrieerzeug- 
nisse, da eine Industrie im Lande noch fehlt. Dass Handel und 
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_ Verkehr eine dem Reichthum des Landes entsprechende Aus- 
- dehnung noch nicht gefunden hat, ist vornehmlich der Unzu- 
- länglichkeit der RER zuzuschreiben. Die Ochsen- 
führe, bespannt mit 16—24 Ochsen, ist noch immer das einzige 


*) Die Niederländisch - Südafrikanische Eisenbahngesell- 
schaft wurde auf Grund einer Konzession des Königs der Nie- 
_ derlande vom 21. April 1887 konstituirt und hat ihren Sitz 
(ebenso wie der Aufsichtsrath der Bahn) in Amsterdam. Zweck der 
Gesellschaft ist der Bau und Betrieb einer Eisenbahn, welche 
an die von Lorenzo-Marques (an der Delagoabai) zur Por- 
 tugiesischen Grenze gegen Transvaal führende, am 31. Oktober 
d. J. eröffnete Bahn anschliessen und bis zur Hauptstadt Pre- 
_ toria der Südafrikanischen Republik weitergeführt werden soll. 


Transportmittel auf viele hunderte von Meilen und zwar sowohl 
von Natal, wie vonder Capkolonie und vom Oranje- 
Freistaat aus. Die Beförderungskosten erhöhen den Preis 
aller von der Küste nach Transvaal eingeführten Güter um 
durchschnittlich 25 pCt. und machen die Ausfuhr umfangreicher 
Gegenstände, insbesondere Kohlen, Eisenstein, Hölzer u. s. w., 
nahezu unmöglich, 

Die Eröffnung der Bahn wird diese Verhältnisse mit 
einem Schlage ändern, so dass die Hoffnung auf einen kräftigen 
Aufschwung von Handel und Verkehr, welchem voraussichtlich 
eine starke Einwanderung folgen wird, wohl gerechtfertigt er- 
scheint. Während das Ochsengespann für den Weg von Dur- 
ban nach Pretoria bis jetzt 27 bis 35 Tage in Anspruch 
nimmt, wird auf der Eisenbahn demnächst die Strecke von 
Lorenzo-Marques an der Delagoabai nach Pretoria in 
etwa 15 Stunden zu erheblich billigeren Preisen zurückzu- 
legen sein. 

Zunächst wird der Bau des ersten Abschnittes der Bahn, 
welcher sich an die auf Portugiesischem Gebiet durch eine 
Englische Gesellschaft gebaute, etwa 82 km lange Bahn von 
der Delagoabai nach der Transvaalgrenze anschliesst, in An- 
griff genommen werden. Die Länge dieser Strecke, welche den 
wichtigen Lydenburger Distrikt, eine Reihe von Gold- 
feldern und mehrere angeblich reiche Kohlenlager durch- 
schneidet, beträgt etwa 122 km. Das Anlagekapital für diese 
bis Nelspruit laufende Strecke ist nach ungefährer Schätzung 
auf etwa 8000000 Holl. Gulden angenommen und durch Voll- 
zahlung von 2000000 fl. Aktien und von 6000000 fl. 5pCt. Prio- 
A RRSBlkaationen, welche letzteren in Berlin und Amsterdam 
zum Kourse von 95 pCt. zur Zeichnung aufgelegt und vom Publi- 
kum zur Kapitalanlage hier wie dort bereitwillig genommen 
wurden, aufgebracht. Weitere Ansprüche an den Kapitalmarkt 
werden natürlich nur auf Grund genauer, inzwischen anzufer- 
tigender Voranschläge gemacht werden. 

Die Südafrikanische Republik hat für Verzinsung und 
Tilgung des gesammten, also auch für die später zu bauende 
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Strecke von Nelspruit bis Pretoria erforderlichen An- 
lagekapitals die unbedingte Haftung übernommen. Ausserdem 
ist der Eisenbahngesellschaft als ausschliessliches Vorrecht die 
Befreiung von Ein- und Ausgangszöllen für alle Güter, welche 
auf der Eisenbahn für eigene oder fremde Rechnung befördert 
werden, gewährt. Dagegen ist die Gesellschaft berechtigt und 
verpflichtet, den von ihr zu bestimmenden Frachtsätzen eine an 
Stelle der Zölle tretende sogenannte Aufgabegebühr zuzuschla- 
gen. Aus diesen Einnahmen an Frachten und Aufgabegebühren 
werden die Betriebskosten und die garantirte Verzinsung der 
Aktien und Obligationen, sowie die garantirte Tilgung der letz- 
teren vorweg bestritten. An dem verbleibenden Ueberschuss 
der Jahresrechnung nimmt die Gesellschaft mit 15 pCt., der 
Transvaalstaat mit 85 pOt. theil. Um den Werth dieser Ga- 
rantie zu beurtheilen, sei erwähnt, dass während des seit dem 
1. April laufenden Etatsjahres die Eingangszölle in Transvaal 
im T. Viertel 43696 £, im II. Viertel 48095 £ betrugen, was 
einer Jahreseinnahme von etwa 180000 Z£ entspricht. 

Da mit Sicherheit anzunehmen ist, dass fast der gesammte 
Verkehr des Landes der die weitaus nächste Verbindung mit 
dem Meere bildenden Eisenbahn zufallen wird, so ist die der 
Eisenbahn unmittelbar zufliessende Einnahme aus der an Stelle 
der Zölle tretenden Aufgabegebühr, selbst wenn man die durch 
den Bau der Bahn unfehlbar eintretende erhebliche Steigerung 
der Güterbewegung ganz ausser Acht lässt, wohl nicht mit 
Unrecht auf mindestens 120000 £ im Jahre geschätzt worden, 
während zur Verzinsung von 6000000 Holl. Guld. Obligationen 
nur der Betrag von etwa 26000 £ erforderlich ist. 

Uebrigens betrug bei einem Voranschlage für das Staats- 
budget für 1887/83 mit einer Einnahme von 631481 £ und einer 
Ausgabe von 470677 Z£ der Ende Juni 1887 verfügbare Ueber- 
schuss unter Hinzurechnung des am Ende des verflossenen 
Etatsjahres vorhandenen Ueberschusses in Höhe von 1649834 £ 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Aus den Delegationen. Die Orient- und die Bosnischen 


Bahnen. 


Im Nachhange zum Berichte in No. 90 S. 769 d. Ztg. sind 
noch die Erklärungen der Regierung über die erwähnten 
Bahnen infolge diesbezüglicher Interpellationen nachzutragen. 


Bezüglich der einheitlichen Tarife der Orientbahnen ist 
aus den Beschlüssen der Conference & quatre zu ersehen, dass 
für unsere Monarchie stets die Meistbegünstigung zugesichert 
ist. Diese haben wir damals gefordert und auch erreicht. Es 
wird dafür gesorgt, dass diese Stipulation unter jeder Be- 
dingung auch eingehalten werde. 


In betreff des Standes des Bosnisch - Herzegowinischen. 
Eisenbahnnetzes bemerkt der Minister, dass für den Bau Zenica- 
Serajewo aus den Gesammtaktiven das Kapital von 3 831 000 Al., 
für die Bahnlinie Mostar-Metkowich ein Kapital von 1 700 000 fl., 
für die Linie Mostar-Raman ein Kapital von 2800000 A., zu- 
sammen daher ein Betrag von 8331000 A. entlehnt worden ist. 
Hierauf sind an die gemeinsamen Reichsaktiven thatsächlich 
zurückgezahlt worden, und zwar für die erste Linie Zenica- 
BR 244.000 fl. an Kapital und 606 650 fl. an Interessen, für 
die Linie Mostar-Metkowich 52515 fl. an Kapital und 118 665 fl. 
an Interessen, für die Linie Mostar-Raman, welche erst in 
Vollendung begriffen ist und im nächsten Jahre dem Verkehre 
übergeben wird, natürlich nichts an Kapital, jedoch an Inter- 
essen für die bisher zur Verwendung gelangten Beträge 41 664 fl., 
so dass im ganzen aus Landesmitteln an die Reichsaktiven an 
Kapital und Zinsen ein Betrag von 1063504 fl. zurückgezahlt 
worden ist und sich die Schuld des Landes auf 8034432 Al. 
herabgemindert hat. 


Für den Bau Doboj-Siminhan, welcher ein Bauerforderniss 

von 1300000 fl. nothwendig gemacht hat, wurden 300 000 fl. aus 
den Ueberschüssen des Landes verwendet und das noch be- 
nöthigte Kapital von 1000000 f. von einem Wiener Bankhause 
auf Rechnung des Landes entlehnt. Von diesem Kapital sind 
aber bis heute schon 400000 fl. aus den Ueberschüssen zurück- 
gezahlt, so dass für diese Bahn bis heute thatsächlich 700 000 fl. 
aus den Mitteln des Landes zur Verwendung gelangt sind und 
eine Schuld von 600000 fl. restirt. Ein Erträgniss für diese 
Bahn ist für dieses Jahr nicht präliminirt worden, da sie erst 
vor einem Jahre eröffnet wurde und im ersten Jahre ein nicht 
unbeträchtliches Detizit ausgewiesen hat, was wohl bei einer 
jeden neuen Bahn natürlich ist. Dagegen kann der Minister 
eute schon mit Zuversicht darauf rechnen, dass sich kein 
Defizit mehr, vielleicht sogar ein kleines Erträgniss ergeben 
wird, so dass zu hoffen ist, für diese Bahn in das nächste 
Ha bereits einen thatsächlichen Ertrag einstellen zu 
önnen. 


bereits 201455 £. Diesem lediglich aus Ueberschüssen. ge- 
sammelten, zum Theil in der Bank zinsbar angelegten. Ver- 
mögen von mehr als 4000000 .%, zu welchem ein werthvoller 
staatlicher Grundbesitz hinzutritt, stehen an Anleiheschulden 
des Staates Transvaal nur noch 839000 Holl. Guld. zu 5 en 
und 500000 Holl. Guld. zu 6 pCt., im ganzen 1339000 Holl. Guld 
oder rund 2% Millionen Mark gegenüber, 

Der Aufsichtsrath der Gesellschaft ist zur Hälfte aus 
Deutschen, zur Hälfte aus Holländischen Mitgliedern zusammen- 
gesetzt. Vertragsmässig ist bestimmt, dass das zum Bau der 
Bahn erforderliche Material nur aus Deutschland und Holland 
bezogen werden darf. Da Holland zur Zeit wohl nur für Eisen- 
bahnwagen in Betracht kommen könnte, während die Gesell- 
schaft für den Oberbau, die Lokomotiven u. s. w. auf die 
Deutsche Industrie angewiesen ist, so werden sich zu gunsten 
der letzteren eine Reihe grösserer Lieferungsgeschäfte ergeben, 
zumal der Niederländisch «Sudafeikanischen Eisenbahngesell- 
schaft das Vorrecht auf sämmtliche weiterhin im Transvaal- 
staat zu erbauende Eisenbahnen gewährt worden ist. Der Bau 
einer Eisenbahn von Pretoria nach Süden im Anschluss 
nach Kimberley und nach Westen bis zum Oranje- 
Freistaat kann aber nur eine Frage der Zeit sein. ie 
mitgetheilt wird, ist auch bereits eine Lieferung von etwa 
6000 t Schienen mit dem Bochumer Verein für Bergbau und 
Gussstahlfabrikation vereinbart und hat der Aufsichtsrath der 
Gesellschaft beschlossen, mit namhaften Deutschen Firmen 
wegen der Lieferung von Hartgussstücken und Lokomotiven 
in Verhandlung zu treten. 

Ueber den Fortgang des auch nach der technischen Seite 
hin voraussichtlich interessanten Bahnbaues, für welchen zur 
Zeit durch Holländische Ingenieure die Vorarbeiten an Ort und 
Stelle gefertigt werden, hoffen wir demnächst weitere Berichte 
erstatten zu können, 


Eisenbahnkarten für Reichsrathsabgeordnete. '" 


Eine Oesterreichische Bahnverwaltung hat an die Kanzlei 
des Abgeordnetenhauses eine Zuschrift gerichtet, nach welcher 
sie den Mitgliedern des Abgeordnetenhauses für ihre Fahrten 
von den Domizilstationen beziehungsweise von den ab den 
Anschlussbahnen auf ihre Linien führenden den Domizil- 
stationen nächstliegenden Uebergangspunkten nach Wien und 
zurück rücksichtlich der diesseitigen in Betracht kommen- 
den Strecken Permanenzkarten I. und II. Klasse mit halb- 
jähriger Gültigkeitsdauer um den dritten Theil jener Preise 
verabfolgen will, welche für die im Bereiche mehrerer Linien 
allgemein zur Ausgabe gelangenden Permanenzkarten für 
Theilstrecken mit gleicher Gültigkeitsdauer für die diesbezüg- 
liche Klasse festgesetzt sind. 


Verkehrspolitik der Ungarischen Staatsbahnen. 


Der Kommunikationsminister charakterisirt in seinem 
umfangreichen Berichte, den er über die zu seinem Ressort ze- 
hörisen Geschäftszweige dem Abgeordnetenhause vorlegte, die 
Verkehrspolitik der Ungarischen Staatsbahnen. Seiner Rede 
entnehmen wir folgende wesentliche Stellen: Es mussten zwei 
Hauptzwecke vor Augen gehalten werden: die Unterstützung 
der Industrie, der Produktion und des Handels und die Rück- 
sicht auf die finanziellen Ergebnisse der Staatsbahnen. Diese 
beiden Zwecke in Einklang zu bringen war äusserst schwierig, 
insbesondere im Jahre 1886, weil beiderseits grosse Anforderun- 
gen gestellt wurden. Der Minister glaubt Beide entsprochen 
zu haben. Die lange Reihe der Tarifbegünstigungen zeige, dass 
auf die wirthschaftlichen Verhältnisse weitgehend Rücksicht’ 
genommen wurde; einzelne Tariferhöhungen wurden zwar vor- 


zirten und nicht kartellirten Relationen, ferner auf den Ab 
schluss von Verkehrsvereinbarungen und Kartellen ihr Bestreben 
gerichtet, bei deren Abschluss die volle Tarifirungsfreiheit der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen aufrecht erhalten wurde, 
so dass das wirthschaftliche Interesse stets unabhängig blie 
vom finanziellen. Im Anschlussverkehre musste man 
Schutzpolitik des Auslandes, den Kontumazmassregeln ge 
Cholera und den wechselnden Handelskonjunkturen Rechnung 
tragen. Nach Deutschland war der Export unterbunden, doch 
suchte man durch tarifarische Massnahmen einigermassen abzu- 
helfen. Unter solchen Umständen musste dem Fiumaner Ver 
kehr besondere Sorgfalt zugewendet werden. Die ungünstigen 
Verhältnisse machten sich aber auch hier fühlbar, insofern die 
selben theilweise infolge der Quarantäne die Verminderung’ de: 


i 


Exportes nach sich zogen. — (Es folgt eine Darstellung des 
Fiumaner Verkehrs und der Bemühungen zur Hebung des Im- 
portes, insbesondere von Petroleum.) Die Verhandlungen be- 
züglich der mit Serbien herzustellenden Tarife konnten aber 
nicht abgeschlossen werden; der Grund hierfür ist in den hohen 
Serbischen Lokaltarifen zu suchen, zu deren Herabsetzung im 
Interesse des internationalen Verkehrs die Serbische Regierung 
noch nicht bestimmt werden konnte. Trotzdem ist es bereits 
gelungen, einen Exportverkehr nach Serbien auf den Ungari- 
schen Staatsbahnen durch die Tarifmassregeln herbeizuführen 
(es wurden hierfür verschiedene Beispiele aufgeführt). Es ist 
zu hoffen, dass es gelingen werde, Verbandstarife nach Ausbau 
der Orientalischen Bahnen zu erzielen, wodurch unser Export 
nach Serbien, Macedonien und Bulgarien einen beträchtlichen 
Aufschwung erlangen wird. Jene Industriezweige Siebenbür- 
gens, welche durch den Rumänischen Zollkrieg ihr Absatz- 


, mebist verloren, erhielten besondere Tarifbegünstigungen im In- 


schiedene Anordnungen getroffen worden. 


4 


s 
4 


& 
2 


ande, um einerseits ihren Bedarf an inländischem Rohmaterial 
decken, andererseits im Inlande einen erleichterten Absatz fin- 
den zu können. Im Interesse des Personenverkehrs sind ver- 
Für den Besuch der 
heimischen Bäder wurde die Gültigkeit der Tour- und Retour- 
karten auf die I. Klasse und auf Schnellzüge ausgedehnt; für 
den Besuch der romantischen Gegenden wurden Vergnügungs- 
züge eingerichtet; ebenso wurden zum Besuche der Hauptstadt 
aus der Provinz von Zeit zu Zeit Fahrkarten zum halben Preise 
ausgegeben, auch Fahrkartenbüreaus in den grösseren Proyinz- 
städten errichtet. 


Peagevertrag für die Strecke Sissek-Agram. 

Wiewohl zwischen den Ungarischen Staatsbahnen und 
der Südbahn noch ein bis 1889 sültiges Kartell für den Ver- 
kehr auf der Sissek-Agramer Linie besteht, hat das Ungarische 
Kommunikationsministerium doch bis vor kurzem geplant, zur 
Verbindung zwischen den Linien der Ungarischen Staatsbahnen 
Karlstadt-Fiume und Sissek-Banjaluka eine 100 km lange Ver- 
bindungslinie zu erbauen. Nachdem jedoch das hierfür er- 
forderliche Baukapıtal von 6000000 fl. kaum die nöthige Ver- 
zinsung ergeben dürfte, hat das Ungarische Kommunikations- 
ministerium Verhandlungen mit der Südbahn angeknüpft, damit 
dieselbe für die Linie Sissek-Agram ihr das Peagerecht ein- 
räume, um hierdurch den Zweck der Verbindungslinie ohne den 
Bau einer solchen zu erreichen. Die Südbahn hat sich diesem 
Antrage gegenüber sehr entgegenkommend gezeigt, da sie durch 
eine solche Vereinbarung einer Konkurrenzlinie entzinge und 
für die entstehenden Verluste von dem Ungarischen Kommuni- 
kationsministerium entschädigt werden müsste. Die diesbezüg- 
lichen Verhandlungen haben einen so günstigen Fortgang ge- 
nommen, dass der Kommunikationsminister dem Abgeordneten- 
hause einen diesbezüglichen. Gesetzentwurf vorlegen konnte. 
Diesem zufolge soll der die projektirten Eisenbahnen der ge- 
wesenen Militärgrenze betreffende Gesetzartikel XI,II[ ex 1880 
dahin modifizirt werden, dass statt des Baues der Linie Sissek- 
Karlstadt als Vollbahn der gedachte Peagevertrag geschlossen 
und diese Linie nur als Sekundärbahn in Aussicht genommen 
werde. Der Motivenbericht bespricht umständlich die Vortheile 
dieser Abänderung und des Vertrages selbst. 


Lokomotivsignale und Reflektorlaternen auf Lokalbahnen. 
Seitens der Verwaltung einer Lokalbahn wurde beim 
K. K. Handelsministerium der Antrag gestellt, zum Zwecke 
der besseren Beleuchtung des Bahnkörpers, an der Spitze des 
Zuges zwei Reflektorlaternen anzubringen. Mit Rücksicht auf 
die Bestimmungen der Signalordnung, Abschnitt C der Grund- 
züge der Vorschriften für den Betrieb auf Lokalbahnen, sowie 
auf Grund der bei anderen Bahnen gemachten Erfahrungen, 
wonach erwiesen worden ist, dass mit einer gut konstruirten 
Reflektorlaterne bei entsprechender Lichtstärke der angestrebte 
Zweck vollständig erreicht wird, hat das K. K. Handels- 
ministerium mit Erlass vom 16. Oktober 1887 sich bestimmt 
efunden, dem Ansuchen wegen Anbringung zweier Reflektor- 
aternen an der Lokomotive nicht stattzugeben und vielmehr 
anzuordnen, dass in gleicher Weise wie dies seitens der übrigen 
Lokalbahnen ausnahmslos geschieht, grosse Reflektorlaternen 
mit grossen Brennern in Verwendung genommen werden und 
zwar entsprechend der erwähnten Signalordnung je eine solche 
an einer Maschine. 


Genaue Feststellung des Gewichtes der Getreidesendungen. 
Infolge der Beschwerde einer Handelskammer über be- 
deutende Gewichtsabgänge an Getreidesendungen aus Galizien 
_ wurden die Verwaltungen der in diesem Kronlande befindlichen 
Eisenbahnen von der Oesterreichischen Generalinspektion auf- 
Borat Veranlassung zu treffen, dass die zur Aufgabe ge- 
angenden Getreidesendungen möglichst genau abgewogen 
werden, und dass dort, wo die ganze Sendung nicht auf der 
 Dezimalwaage gewogen werden kann und die Gewichts- 


_ ermittelung auf der Centesimalwaage stattfindet, auf dieser 
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letzteren Waage die Tara des Wagens vor dessen Beladung 
festgestellt werde. Auch wurde bei Aalen Anlasse die Kontrole 
der Wägevorrichtungen angeregt, da diesbezüglich vom Per- 
sonal nicht die erforderliche Umsicht geübt wird. 


Gemeindezuschläge zur Erwerbsteuer der Eisenbahnen. 

Der Össterreichische Verwaltungsgerichtshof hat folgende 
Entscheidung gefällt: Durch die anlässlich der Uebernahme des 
Betriebes seitens der Staatsverwaltung zwischen dieser und 
einer Eisenbahngesellschaft der letzteren vertragsmässig zu- 
sestandene Steuerbefreiung geht eine Gemeinde ihres Rechtes, 
die Gemeindeumlagen von den der Bahngesellschatt vor- 
geschriebenen Staatssteuern zu fordern, nicht unmittelbar, 
sondern erst nach Massgabe der rechtskräftigen Abschreibung 
der letzteren verlustig. In den Motiven zu dieser Entscheidung 
vom 14. April 1857 wird über den Charakter der Gemeinde- 
zuschläge zur Erwerbsteuer ausgeführt, dass nach dem Oester- 
reichischen Systeme der Gemeindebesteuerung zur Auflage 
einer Kommunalabgabe die gesetzliche Basis der Staatssteuer 
erforderlich ist; woran auch der selbständige Charakter der 
Gemeindeumlagen mit ihren von den Staatssteuern verschiedenen 
rechtlichen Bedingungen nichts ändert, die Gemeindeumlage 
ist nicht blos eine Quote oder ein Vielfaches der Staatssteuer, 
sondern es folgt aus dem Oesterreichischen Systeme der Be- 
steuerung auch, dass die Gemeinde nur diejenigen steuer- 
flichtigen Subjekte in Anspruch nehmen kann, welchen eine 
Einaterlauee vorgeschrieben ist, und dass sie dieselben weiter 
auch nur nach dem Masse ihrer Besteuerung für Staatszwecke 
zu den Kommunalsteuern heranziehen darf. Die Gemeinde- 
umlage ist danach zwar nicht zum blossen Accessorium der 
Staatssteuer gemacht; so erscheint hierdurch doch völlig aus- 
geschlossen, dass jemand — etwa auf Grund einer ehedem in 
Kraft gewesenen Steuervorschreibung — zu den Kommunal- 
auflagen herangezogen wird, der zur Zeit eine Staatssteuer nicht 
zu entrichten hat. 


Musterkoffer der Geschäftsreisenden. 

Der Verein reisender Kaufleute in Wien hat an die Oester- 
reichischen Bahnverwaltungen das Ansuchen gerichtet, für 
Musterkoffer der Geschäftsreisenden bei Aufgabe als Reisege- 
päck ein Freigewicht von 25 kg pro Fahrbillet zu gewähren 
und ist diese Tarifbegünstigung nunmehr bei dem grössten 
Theile obiger Verwaltungen, namentlich auf den Hauptbahnen 
eingeführt. Da es jedoch wünschenswerth erschien, dass diese 
Verkehrserleichterung auf den Linien sämmtlicher Oesterreichi- 
scher Eisenbahnen platzgreife, so hat die Generalinspektion 
der Oesterreichischen Eisenbahnen ihre Intervention dahin ein- 
treten lassen, dass diese Massnahme ehethunlichst allgemein 
durchgeführt werde. 


Die Kartellverhandlungen der Galizischen Eisenbahnen. 

Ueber die von den Öesterreichischen Staatsbahnen ange- 
regte Frachtenverkehrs-Gemeinsamkeit hat wieder eine Kon- 
ferenz stattgefunden. Die Vertreter der Privatbahnen unter- 
breiteten die inzwischen angestellten Berechnungen über die 
billigsten Regiesätze. Es stellte sich beim Vergleich der ein- 
zelnen Berechnungen heraus, dass die Nordbahn in der Lage 
wäre, den Frachtentransport am billigsten übernehmen zu kön- 
nen, während die Carl-Ludwigbahn in ihren Ansätzen der Nord- 
bahn sich sehr stark näherte. Die übrigen Bahnverwaltungen, 
die Lemberg-Czernowitzer Bahn und die Ungarisch-Galizische 
Bahn, differirten in ihren Ansätzen nicht unwesentlich von denen 
der erstgenannten Bahnen, während andrerseits die Berechnungen 
der letztgenannten zwei Bahnen wieder in unbedeutender Weise 
auseinandergehen. Die Berathung wurde abermals auf unbe- 
stimmte Zeit vertagt, weil die Vorlage der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen noch ausständig ist. Erst dann, wenn 
seitens der Staatseisenbahnen die analogen Berechnungen fertig- 
gestellt sein werden, dürfte die Frage des Zustandekommens 
dieser Interessengemeinschaft insofern um einen Schritt weiter 
rücken, als dann die Möglichkeit vorhanden sein wird, nach 
den vorliexenden Ansätzen sämmtlicher Galizischen Eisenbahn- 
verwaltungen eine Probeberechnung anzustellen, wie sich bei- 
spielsweise auf die Dauer eines Monates bei jeder einzelnen 
Bahn der gesammte Galizische Frachtenverkehr gestalten würde, 


Oesterreichisch-Rumänischer Verband. R 

In der Konferenz dieses Verbandes, welche kürzlich in 
Budapest stattfand, wurde neben internen Verbandsangelegen- 
heiten auch über die Bestimmungen für den Transport von 
Reservoirwagen verhandelt, deren Abänderung seitens der Ru- 
mänischen Eisenbahnen in der Weise beantragt war, dass der 
leere Wagen nicht wie bisher bei allen, und namentlich nicht 
bei der ersten Tour, sondern nur dann gebührenfrei befördert 
werden soll, wenn er in derselben Relation über die gleiche 
Route in gefülltem Zustande bereits gelaufen ist. Da die Re- 
servoirwagen nahezu ausnahmslos in gefülltem Zustande aus 
Rumänien exportirt werden und nur leer dahin zurückkehren, 
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so würde die Annahme dieses Antrages den in Rumänien domi- 
zilirenden Besitzern von NReservoirwagen Vortheile bieten, 
welche den aus Oesterreich-Ungarn fast stets zur Füllung mit 
Rohpetroleum, Spiritus und dergl. nach Rumänien laufenden 
Wagen nur in seltenen Fällen zu theil würden. Da überdies 
die beantragte Abänderung dieser Bestimmungen im Wider- 
spruche mit ee steht, welche zur Zeit für den internen 
Oesterreichisch-Ungarischen Verkehr gültig sind, so wurde der 
Antrag der Rumänischen Eisenbahnen von der Mehrheit der 
Konferenz abgelehnt, worauf die Vertreter der Rumänischen 
Eisenbahnen die Kündigung der bestehenden Bestimmungen für 
den Transport von Reservoirwagen in Aussicht stellten. In der 
Konferenz wurde ferner die Aufnahme neuer Stationen in den 
Verbandstarif, die Erstellung von Ausnahmetarifen für mehrere 
Artikel, sowie auch beschlossen, die Reexpeditions-Begünsti- 
gungen für Getreidetransporte im landschaftlichen Lagerhause 
in Innsbruck zuzugestehen. 


Ungarische Staatsbahnen: 

Belenyes-Vasköh und Szombatsäg-Dobrest eröffnet. 

Am 14. d. Mts. wurde die 22,4 km lange Schlussstrecke 
Belenyes-Vasköh der Linie Grosswardein-Vasköh, sowie die an 
die obenerwähnte Linie sich anschliessende 10,3 km lange Flügel- 
bahn Szombatsag Rogoz-Dobrest dem Betrieb übergeben. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Freude über den Besuch des Czars in Berlin wurde 
durch die Zweifel über den Inhalt seiner Unterredung mit 
Bismarck, noch mehr aber durch die traurigen Nachrichten aus 
St. Remo und die Krise in Frankreich getrübt, wozu noch der 
knappe Geldstand das seinige beitrug. Der Geldmarkt fürchtet 


nicht den Bruch des Friedens, aber die politischen und wirth- 


schaftlichen Zwischenfälle, welche ihn nie zur Ruhe kommen 
lassen. Darum waren auch die Eisenbahnwerthe einigen Ab- 
schwächungen unterworfen; so notiren: Nordbahn 2560, obzwar 
sie von nun an gleich den übrigen Bahnen ihre periodischen 
Einnahmeausweise der Börse direkt zur Veröffentlichung über- 
mittelt, Carl-Ludwigbahn 206,50 und Staatsbahn 219,90 wegen 
des ungünstigen Standes der Vertragsverhandlungen mit Deutsch- 
land und Rumänien, Nordwestbahn 158,75 und Elbethalbahn 
169,10 trotz des besseren Wasserstandes in der Elbe. Südbahn 
(83,80) war dagegen een des besseren Verlaufes der Vertrags- 
verhandlungen mit Italien und insbesondere deshalb beliebt, 
weil sie einen äusserst günstigen Abschluss mit dem Ostrauer 
Kohlenrevier für ihren Brennbedarf getroffen hat, aus welchem 
ein Ersparniss von ca. 200000 9. jährlich resultirt. Auch die 
übrigen Böhmischen Bahnen waren wegen der steigenden 
Einnahmen sehr gesucht. 


Aus der Schweiz. 
Simplonbahn. 


Nach den neuesten Meldungen sollen zwischen den Beauf- 
tragten der Westbahn und des Pariser Bankkonsortiums (verg]. 
No. 78 S. 690. d. Ztg.) hinsichtlich der finanziellen Sicherstellung 
und der Ausführung des Simplontunnels Verträge vereinbart 
sein, deren nochmalige Prüfung vor der endgültigen Genehmi- 
gung derselben jedoch vorbehalten ist. Den Verträgen soll die 
Voraussetzung zu Grunde liegen, dass die erwarteten Beihilten 
den Betrag von 30 Millionen Francs thatsächlich erreichen. 
Hiervon sind angeblich im übrigen 15 Millionen bereits 
ä fonds perdu durch Schweizerische Staaten, Gemeinden und 
Körperschaften zugesichert, während der Rest von Italien er- 
hofft wird. Der Bau des Tunnels soll durch ein Syndikat 
binnen 7 Jahren gegen eine Pauschalsumme unter bestimmten 
Bedingungen ausgeführt werden. 

h ıe übrigens noch der „Voss. Ztg.“ berichtet ist, soll die 
Paris-Lyon -Mittelmeerbahn Vorarbeiten für eine Durch- 
tunnelung des Mont Faucille (an der Französisch - Schweize- 
rischen Grenze bei Genf) anfertigen lassen und gleichzeitig be- 
zügliche finanzielle Verhandlungen mit Französischen, Schweize- 
rischen und Italienischen Bankhäusern eingeleitet haben. Der 
geplante Tunnel würde die Verbindung Dijon-Nyon für die 
Simplonbahn wesentlich abkürzen. 


; Gotthardbahn: 
Erweiterungsbauten. — Betriebsstörung. — Denkmal. 


Die Verwaltung hat einen Erläuterungsbericht für die 
kommende ausserordentliche Hauptversammlung versendet, in 
welchem beantragt wird, dass das zweite Gleise auf den Ab- 
theilungen Airolo - Faido bis 1. Oktober 1890, Faido - Biasca bis 
1. Oktober 1892 und Erstfeld- Göschenen bis 1. Oktober 1896 
hergestellt wird. Die Kosten, welche einschliesslich 667 285 Fres. 
Bauzinsen (jeweilig bis zur Betriebseröffnung auf der einzelnen 
Strecke) 13074285 Frcs. betragen, sollen gemeinsam mit dem 
den Aktionären zugesicherten Drittel an der Bauersparniss 
gegen den ersten Anschlag beim grossen Tunnel aufgebracht 
werden. Dieses Drittel beträgt 1564000 Fres. oder 23 F'res. für 
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die Aktie. Der Gesammtbedarf soll beschafft werden erstens 
durch Entnahme von 4250000 Fres. aus den insgesammt noch 
in Höhe von 8250000 Fres. vorhandenen Baugeldern, zweitens 
in Höhe von 5500000 Fres. durch Ausgabe des noch im Besitz 
der Gesellschaft befindlichen Restes der 4 pCt. 100.000 000 Fres.- 
Anleihe, und drittens durch Ausgabe von 6000000 Frcs, neuer 
Aktien. Die Firma 8. & M. Reitzes in Wien hat den Bezug 
von 5000000 Fres. neuer Aktien gegen Vergütung von 1 pCt. 
und Stellung einer Bürgschaft von 1000000 Fres. gewähr- 
leistet. Auf 17 alte Aktien entfallen drei neue, auch soll 
auf sechs alte Aktien eine neue gegeben werden, in beiden 
Fällen zum Nennwerth. Die erste Einzahlung von 250 Fres. 
oder 50 pCt. ist Anfang 1888 zu leisten; es kann dabei der an 
den alten Aktien befindliche besondere Schein für den Bezug 
des Tunnelgewinnes in Zahlung gegeben werden. Weitere Ein- 
zahlungen werden mit je 20 pCt. zum 1. Juli 1889 und 1890 und 
mit 10 pCt. zum 1. Januar 1891 gefordert. Die neuen Aktien 
beziehen zunächst 4 pCt. Zinsen vom eingezahlten Betrage und 
nehmen am Reingewinne nach Vollzahlung theil. Ein Antheil 
der Staaten am Reingewinne erfolgt erst, wenn sämmtliche 
Aktien 7 pCt. Dividende beziehen. Die den Aktionären für die 
Ersparniss am Tunnelbau gezahlten Summen werden in der 
Bilanz als Verlustausgabe bei Aktien gebucht. Die entsprechen- 
den Anträge werden der Hauptversammlung vorgelegt. 

Nach einer neueren Meldung hat die Züricher Kantonal- 
regierung eine Konferenz sämmtlicher Kantonalregierungen, 
welche die Gotthardbahn unterstützen, wegen Besprechung 
der Fragen betreffs Vertheilung der Tunnelbauersparniss, der 
Kapitalserhöhung und der Dividendenansprüche des Beihilfe- 
kapitals über 7 pCt. einberufen. Gegen eine Vertheilung des 
Tunnelbauersparnisses als Dividende wird der Einspruch er- 
hoben, die Gesellschaft solle erst ihre Verpflichtungen erfüllen, 
ehe sie sich selbst bezw. den Einzelaktionären die in Frage 
kommenden anderthalb Millionen Frances zuwende. Das Aktien- 
kapital solle zur Erstellung der Doppelgleise Airolo - Faido, 
Faido - Biasca und Erstfeld - Göschenen von 34 auf 40 Millionen 
Francs erhöht werden. Das Beihilfekapital solle erst am Er- 
trage theilnehmen dürfen, wenn die sämmtlichen Aktien 7 pCt. 
erhalten haben werden. 

Am 31. Oktober d. J. hat auf der Gotthardbahn zwischen 
Sisikon und Flüelen eine schwere Betriebsunterbrechung statt- 
gefunden, über welche die „Schweizerische Bauzeitung“ folgendes 
berichtet: Infolge anhaltenden Regenwetters löste. sich Nachts 
11 Uhr 15 Minuten, etwa 200 m über der Bahn und 170 m ober- 
halb der Axenstrasse, bei km 30,045 von der rechtsseitigen Fels- 
wand des Geissrückenthales ein Felsblock von etwa 25 cbm ab, 
stürzte, 8 Fichten mit sich fortreissend, in die dortige Bach- 
sohle hinunter, wobei Stücke von 8 cbm abgeschlagen wurden, 
welche in der Bachsohle liegen blieben, während ein noch 17 cbm 
haltender Felsblock, der Bachsohle folgend, am äusseren Rand 
der Axenstrasse aufschlug, das Mauerwerk mit sich fortriss und 
an die südöstliche Ecke En Widerlagers des unterhalb befind- 
lichen offenen, 4,40 m weiten Bahndurchlasses anprallte, das 
Widerlager bis unter die Auflagerquader zerschlug und die 
Blechbalkenbrücke mit sich fortriss. Der Felsblock blieb, nach- 
dem sich von demselben durch den Anprall an die Brücke noch 
ein Stück von etwa 2 cbm abgelöst hatte, auf dem Geschiebe 
am Auslauf des Baches in den See in einer Mächtigkeit von 
(2 X25X3) = 15 cbm liegen, die verbogenen Blechbalken, 
Windstreben, zerbrochenen Brückenhölzer u. s. w. bedeckend. 
Infolge des Mitreissens der Auflagerplatten wurde auch das 
nördliche Widerlager bis auf die Bermenpflasterung hinunter 
zerrissen und an der nordwestlichen Ecke die Deckplatte fort- 
geschleudert. Das Gleis, ohne Schwellen, hing in der Luft, 
der rechtsseitige Strang noch verlascht, während am linksseitigen 
Strang die Laschen am Stoss durchgerissen und beide Schienen 
seewärts verbogen waren. Der nächste Stoss nördlich und 
südlich der Brücke war 30 cm gegen den See hin verschoben. 

Der ständige Bahnarbeiter der betreffenden Strecke war 
auf der vor jedem Schnellzug vorzunehmenden Runde begriffen 
und hörte, als er 11 Uhr 15 Minuten seinen Namen in das 
Rundenbuch vor dem Südportal der Grünbachgallerie km 30,745 
eintrug, das durch den Felsabsturz verursachte Geräusch, lief — 
(da der von Luzern abgegangene Nachtschnellzug No. 11 um 
11 Uhr 55 Minuten dort passirt) — statt saine Runde gegen 
Flüelen weiter fortzusetzen, wieder zurück und gab, nachdem 
er den Unfall entdeckt, die vorgeschriebenen Haltesignale, in- 
dem er seine Laterne mit rothem Licht im Axenbergtunnel auf- 
hıng und Knallkapseln auf die Schienen legte. Hierauf weckte 
er die Insassen des nächst gelegenen ärterhauses behufs 
Weitermeldung des Vorfalls an die Station Flüelen und gab an 
dem beim Wärterhaus befindlichen Apparat das Glockensignal 
„alle Züge aufhalten“. Die Direktion der Gotthardbahn hat 

em Bahnarbeiter, obgleich sein Verhalten nur der Vorschrift 
und demgemäss seiner Pflicht entsprach, die Summe vo!ı 
100 Fres. aus dem Belohnungsfonds zugewiesen. | 

Der Maschinenführer des Schnellzuges hielt denselben nach 

Wahrnehmung des rothen Lichtes im Axenbergtunnel an. 


N 


vermittelt, 


En 


 Chiasso einge 


war, 


 , Die ersten Nachrichten über die Unterbrechung der !Linie 
_ trafen in Erstfeld um 12 Uhr 59 Min. Nachts ein. Dort wurde 
sofort ein Hilfszug gebildet, welcher um 1 Uhr 46 Min. von 
' Erstfeld abfuhr und um 2 Uhr 23 Min. auf der Unfallsstelle eintraf. 
Inzwischen war daselbst ein Nothsteg hergerichtet worden, der 
5 Minuten nach Ankunft des Hilfszuges soweit fertiggestellt war, 
dass mit dem Umsteigen der Reisenden und dem Herüber- 
tragen des Gepäcks begonnen werden konnte. Zug 11 hatte 
- sehr viele und schwere Gepäckstücke; zudem war der Raum 
' zwischen Gleis und Böschung bezw. Geländer eng, auch die 
' Witterung rauh mit zeitweisem Schneefall, weshalb das erst- 
malige Umsteigen viel Zeit erforderte. Zug 11 traf erst um 
3 Uhr 40 Minuten in Erstfeld ein, wohin dessen Kreuzung mit 
dem von Chiasso kommenden Schnellzug No. 2 verlegt worden 
war, Zug 2 fuhr um 3 Uhr 45 Min. von Erstfeld ab. Das Um- 
steigen und das Hinübertragen des Gepäcks ging diesmal 
rascher vor sich, weil einerseits schon der Tag graute, an- 
dererseits mehr Mannschaft zur Verfügung stand, auch der Noth- 
steg bequemer hergerichtet war. Das Umladen und Umsteigen 
nahm 41 Minuten in Anspruch.‘ Der um 6 Uhr früh von Luzern 
abgegangene Personenzug 1 erlitt an der Unterbrechungsstelle 
durch Drasteigen: und Umladen 25 Minuten Verspätung, welche bis 
olt werden konnten, während der entsprechende 

Gegenzug 6, welcher in der Frühe von Göschenen abgegangen 
an der Unfallsstelle ebenfalls 25 Minuten verlor und mit 
28 Minuten Verspätung iu Luzern eintraf. Nachdem der von 
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- Luzern abgegangene Expresszug No. 3 und der von Bellinzona 
kommende Zug 8 an der Umladestelle die Reisenden und Ge- 


 päckstücke gegenseiti 


ausgetauscht hatten, 


{ und indessen, 
mittelst der für solche Zwecke in Bereitschaft gehaltenen 


' Hölzer, die Nothbrücke fertiggestellt worden war, konnte mit 


dem zweiten vom Luzern abgehenden Tagesschnellzug No. 73 
der durchgehende Verkehr wieder aufgenommen werden. 
An der Unfallsstelle wird nunmehr ein aus Trocken- 


-_ mauerwerk bestehender, mit alten Eisenbahnschienen verstärkter 
und mit Bergschutt bedeckter Schutzbau dicht oberhalb der 


Axenstrasse errichtet werden. 
Wie die „Schweizerische Bauzeitung“ übrigens noch er- 


- wähnt, hat die Gotthardbahn seit ihrer Betriebseröffnung im 
- Jahre 1882 für Schutzbauten zur Sicherung des Bahnbetriebes 
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etwa 1 Million Francs aufgewendet. 

Der Stadtrath von Luzern soll auf Grundlage eines Be- 
 richtes des Herrn Baudirektor Wüest beschlossen haben, den 
Gedanken der Errichtung eines Gottharddenkmals neuerdings 
ernsthaft aufzugreifen und einen Ausschuss zu bestellen, welcher 


unter dem Vorsitze des Baudirektors die nothwendigen Mass- 


ee 


nahmen zur Verwirklichung dieses Beschlusses zu berathen 
und darüber Bericht zu erstatten hat. Für den Standort und 
die Ausführung des Denkmals sollen bereits Entwürfe des Bild- 


- hauers Richard Kissling in Zürich vorliegen. 


Nachtzüge zwischen Bern und Genf. 

Um die zwischen Bern und Genf bestehenden Nachtzüge 
auf die Dauer zu erhalten, will die Eidgenossenschaft, wie wir 
der „Schweizerischen Bauzeitung“ entnehmen, aus freien Stücken 
der Westbahn-Gesellschaft eine Beihilfe hierfür bewilligen. 
Dieselbe würde im laufenden Jahre 70000 Fres. und in jedem 
folgenden Jahre je 10000 Frcs. weniger als die vorjährige 
Summe betragen, also nach dem Jahre 1893 überhaupt ent- 
- fallen. Die jährlichen Kosten der Nachtzüge sind auf 210 000 Fres. 
_ geschätzt worden. 


Hydraulischer Aufzug nach dem System Gonin. 
Das eigenartige, bereits in No. 20 S. 185 d. Ztg. be- 
sprocheneHebesystemGonin, welches gewiss eine weitere 
ntwickelung und Ausbreitung gewärtigen darf, ist seit einigen 


- Monaten in einem Geschäftshause von Lausanne zur Anwen- 


dung gelangt. Der Aufzu 


‚ welcher den Verkehr von Personen 
und Gütern (Getreide un 


Mehl) zwischen zwei Stockwerken 
arbeitet dem Vernehmen nach vortrefflich, Die 
senkrechte Steigeröhre hat einen Durchmesser von etwa 100 mm. 
Dieses Aufzugssystem hat vor anderen den Vortheil, dass keine 
Einrichtungen in der Tiefe unter der Erde, sowie keine Ketten, 


 Drahtseile u. s. w. mit Gegengewichten erforderlich sind und 


daher die Gefahr des Reissens des Aufzugskabels, wodurch so 
- häufig Unfälle veranlasst werden, vermieden ist. 


Eisenbahn Lulea-Ofoten. 

Im Anschlusse an unsere in No. 85 S. 736 d. Ztg. veröftent- 
lichte Mittheilung über diese nördlichste Eisenbahn der Welt, 
' welche den nördlichen Polarkreis durchschneidet, berichten wir 
nach den neuesten Meldungen über den Fortschritt der Bau- 
arbeiten bei derselben, dass das Gleis voraussichtlich zu Anfang 
Bessuber die grossen Eisenerzminen Gellivara erreicht haben 
wird. 

Bekanntlich ist eine Weiterführung der Eisenbahn bis 
‚zur Norwegischen Küste in Aussicht genommen, um bei etwaiger 
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Sperrung des Bottnischen Meerbusens durch Eis die in den 

inen gewonnenen Eisenerze über einen der im Bereich des 
Golfstromes liegenden und deshalb jederzeit eisfreien Nor- 
wegischen Häfen verschiffen zu können. 

Man beabsichtigt zunächst eine provisorische Bahn über die 
zugefrorenen Moore zu legen und den ganzen Winter hindurch 
Eisenerz nach dem Hafen von Spartö zu transportiren, so dass 
bei der Eröffnung der Schifffahrt im nächsten Frühjahr hier 
ein bedeutendes Eisenerzlager vorhanden sein wird. Alle 
Dampfer, welche im nächsten Jahre Eisenbahnmaterial; Kohlen 
u. Ss. w. bringen, dürften dann schon volle Rückfracht erhalten. 

Nach dem Bericht des Chefingenieurs der Holländischen 
Eisenbahnen, welcher im Interesse der Holländischen Obli- 
gationäre die Bahn (wie wir bereits mittheilten, ist dieselbe auf 
Schwedischer Seite auf einer Länge von 210 km fahrbar) bereiste, 
ist dieselbe durchaus ihrer Eigenschaft als Industriebahn ent- 
sprechend gebaut. Der Fahrpark besteht zur Zeit aus 16 Loko- 
motiven, 120 Waggons von 12 t und 100 eisernen Erzwagen von 
25 t Tragkraft mit besonderer Löschvorrichtung. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Gleichmässige Jahresberichte. 


Das Bundes-Eisenbahnkommissariat hat zu einer Versamm- 
lung in Washington zum 26. Oktober eingeladen, in welcher 
die Frage der Gleichmässigkeit der Eisenbahn-Jahresberichte 
zur öffentlichen Erörterung kommen soll. Bei der grossen Ver- 
schiedenheit der Verwaltungseinrichtungen der Amerikanischen 
Bahnen ist die Lösung dieser Frage sehr schwierig, anderer- 
seits aber zur Herbeiführung einer Uebersicht über die ge- 
sammten Verhältnisse von grosser Wichtigkeit. 


Ein Canadisches Unternehmen. 


Englische Geldmänner und mit ihnen der Civilingenieur 
Mr. Greathead, welcher gegenwärtig die London & Southwark 
Unterführung baut, haben der Regierung von Canada den Plan 
zur Ausführung eines unterseeischen Tunnels unter der Northum- 
berland Meerenge, welche die Prinz Eduards Insel von dem 
Festlande trennt, vorgelegt. Es wird vorgeschlagen, die auf 
der Insel bestehende Staatseisenbahn den Unternehmern abzu- 
treten, welche dieselbe zu den von der Regierung festzusetzen- 
den Tarifen zu betreiben hätten; ferner wird von dieser eine 
jährliche Beihilfe von 200000 D. auf 50 Jahre verlangt. 

Die Ausführung des Plans würde nach der Darlegung der 
Unternehmer von ausserordentlich grossem Nutzen sein, da dann 
bei Benutzung der kürzesten Linie des Festlandes sowie der durch 
den Tunnel zu führenden und der Prinz Eduards Inselbahn, 
direkte Züge bis zu dem Hafen von Georgetown durchgeführt 
werden könnten, was für die Reise zwischen Montreal und 
Liverpool eine Ersparniss von nicht weniger als 672 Meilen 
Wasserweg und 24 Stunden Fahrzeit zur Folge haben würde. 


Eisenbahn-Schaffnerverband. 


Die Brüderschaft der Eisenbahnschaffner (Brakemen) 
hielt am 17. Oktober zu Bınghamton (Newyork) ihre vierte 
Jahresversammlung, zu welcher etwa 300 Abgeordnete von 
allen Abtheilungen in den Vereinigten Staaten und in Canada 
erschienen waren. Am Nachmittag des 17. fand eine grosse 
Parade über etwa 2000 Mann statt — einschliessend Mitglieder 
der Stadtverwaltung, der Milizkompagnien, der Handelsvereine, 
wohlthätiger Gesellschaften, der Brüderschaft - Abgeordneten 
ua m. Dasaar hielt der Bürgermeister Bayless im Opern- 
hause eine Willkommenanrede, der Grossmeister S. ©. Wilkinson 
aus Peoria (Illinois) verlas seine Jahresadresse und verschiedene 
Abgeordnete sowie der Grosssekretär der Brüderschaft der 
Lokomotivführer hielten Reden. Die Versammlung sollte etwa 
zehn Tage dauern! 


Zugführerveteranen. 


Der Dienst der Zugführer scheint in Amerika nicht allzu 
aufreibend zu sein, wenn man dies aus den zahlreichen Beamten 
dieser Art, welche nach einer schon langen Dienstzeit noch im 
Amte sind, schliessen darf. So berichtet die „Railr. Gaz.“ vom 
21. Oktober von einem Zugführer Wilbur von derBoston und 
Albany Eisenbahn, welcher bereits 44 Jahre im Dienst ist 
und nur selten Urlaub genommen hat. Er schätzt seine dienst- 
lichen Fahrten während der ganzen Dauer seiner Dienstzeit auf 
durchschnittlich etwa 240 km wöchentlich, was allerdings nach 
diesseitigen Anschauungen keine anstrengende Leistung wäre. 
Bei der New London Eisenbahn befinden sich 3 Zugführer, 
Williams, Downer und Saunders, welche ihr Amt bereits seit 
28—30 Jahren innehaben und als besonders zuverlässige Leute ge- 
schildert werden. Ferner hat die Norwich und Worcester 
Eisenbahn 4in ihrem Dienst ergraute Zugführer: von denen 
2 seit etwa 37 Jahren, 1 seit 33 Jahren, 1 seit 25 Jahren im 
Amte sind. 
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Ablehnung einer Konzession. 

Die früher bekanntlich bestandene, fast vollständige Frei- 
heit in der Ausführung von Bahnen scheint jetzt, wenigstens 
in manchen Staaten, thatsächlich nicht mehr vorhanden zu 
sein. Denn nach Mittheilung der „Railr. Gaz.“ lehnten kürzlich 
die Eisenbahnkommissare von Massachusetts die nachgesuchte 
Genehmigung zur Anlage einer Bahn von East Wareham nach 
()nset Bay Grove, Massachusetts, wegen „mangelnder öffentlicher 
Nothwendigkeit“ ab. 


Raubanfall. 

Die vielen bisher, namentlich in Texas, vorgekommenen 
Raubanfälle auf Züge haben Vorsichtsmassregeln hervorgerufen, 
die von gutem Erfolg zu sein scheinen. Ein Zug der Süd- 
Pacific Eisenbahn wurde am 14. Oktober in der Nähe von El 
Paso, Texas, von 3 Räubern angegriffen, diesmal aber ohne den 
sonst gewöhnlichen Erfolg. Es gelang ihnen zwar, die Thür 
zum Expresswagen mittelst einer Dynamitbombe zu zersprengen, 
aber der erste durch die Oeffnung eindringende Kerl wurde 
durch einen von dem Begleiter des Wagens abgegebenen Flinten- 
schuss niedergestreckt, worauf die andern beiden Theilnehmer 
schleunigst Reisaus nahmen. Der Zus wurde nach El Paso 
zurückgeschoben, um den Leichnam abzusetzen und Meldung 
zu machen. 


Gleichmässige Titel. 

In der am 10. Oktober begonnenen Versammlung des 
Vereins der Nordamerikanischen Eisenbahn-,„Superintendenten“ 
kam u. a. zur Sprache, dass manche Eisenbahn-Oberbeamte, 
welche die Geschäfte eines „Superintendenten“ versehen, irgend 
eine andere Amtsbezeichnung führen und dass es wünschens- 
werth sei, eine Gleichmässigkeit der Titel im «anzen Lande 
herbeizuführen. Man verliess den Gegenstand aber, weil dies 
eine zu schwierige Aufgabe sei. 

Die „Railr. Gaz.“ bemerkt bierzu: „Viele der gegenwärtig 
üblichen Amtsbezeichnungen haben einen starken Beigeschmack 
der Oertlichkeit, in welcher sie gebraucht werden und es würde 
sehr zur Vereinfachung der Sprache und zur Klarheit der Be- 
griffe beitragen, wenn manche weniger zweckmässige und we- 
niger zutreffende Titel beseitigt werden könnten. Der Mangel 
eines bündigen Ausdrucks für das eigentliche Wesen mancher 
oberen Aemter ist sehr bedauerlich, Was ist ein „Master of 
transportation?“ (Beförderungs-, Transportinspektor oder -Di- 
rektor) und was ist „transportation“? (Beförderung), und inwie- 
fern ist dies Wort für eine Abtheilung des Eisenbahndienstes 
verwendbarer, als für eine andere? Ist nicht das ganze Ge- 
schäft: „transportation“? und was ist der Unterschied zwischen 
„traffic“ (Verkehr) und „transportation“? Weshalb wird ein 
Beamter, welcher die Aufsicht über Züge und Stationen 
hat, „Trainmaster* genannt? Würde ern nicht „Train- 
master“ und „Assistent Trainmaster“ öfter eine richtigere Be- 
zeichnung sein, als „Train Dispatcher“? Welches ist der Unter- 
schied zwischen einem „Superintendent of transportation“ und 
einem „Master of transportation“? Was ist ein „Yard Master“ 
anders als ein Stationsassistent („Assistent Station Agent“) oder 
was ein „Station Agent“, wo sein Bahnhof nur um eine oder 
einige Meilen Fahrgleis von der eigentlichen Station entfernt 
liegt? Weshalb soll endlich eine, zwei Titel führende Person, 
als „Vice President“ und „General Manager“ seine und anderer 
Leute Tinte durch fortwährenden Gebrauch beider Titel ver- 
schwenden? Wer erfand den schwerfälligen Titel: „Assistent 
to the President“? Thut der „Comptroller“ etwas anderes, als 
der „Auditor“? Kann nicht jemand ein gutes, kurzes Wort für 
„Superintendent“ erfinden? u. s. w.“ 

Man sieht also, die Frage nach der richtigen Amtsbe- 
zeichnung ist nicht bei uns allein eine noch ungelöste. 


Bahnmeisterverein. 

Dieser Verein hielt seine fünfte Jahresversammlung am 
11. Oktober und folgende Tage ab und es waren dazu bereits 
am ersten Tage etwa 100 Mitglieder, besonders aus dem Süden, 
anwesend. In der Begrüssungsrede wurde u. a. hervorgehoben, 
dass es auf den 150000 Meilen Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten mindestens 1500—2 600 Bahnmeister (road master) gebe 
und dass es ein Zeichen von der Wichtigkeit, welche die „Su- 
perintendenten*“ der gemeinsamen Besprechung dienstlicher 
Angelegenheiten in dem Verein beilegen, sei, dass so viele Mit- 
glieder zu der Versammlung Urlaub erhielten, obwohl sie 
schwer abkömmlich seien. 

Die Erörterung aller Fragen, betreffend Erfindungen und 
Verbesserungen bezüglich der Gleisanlagen, soll die Versamm- 
lungen beschäftigen; den allerwichtigsten Punkt der Tasesord- 
nung bildet aber die Arbeiterfrage, d. h. die Auswahl und Be- 
handlung der erforderlichen lebenden Kräfte. Der bei weitem 
grösste Theil der Einleitungsrede betrifft denn auch diesen 
Gegenstand, deren Schluss bemerkenswerther Weise in einem 
lebhaften Anruf an alle Superintendenten bestand, den Bahn- 
meistern stets freien Sonntag (Sabbath) zu gewähren. 


| Rep. V. 48/87; .Preuss. Verw.-Bl. Bd. VIII S. 400.) 
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Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v. OÖ. Entschädigung. im Falle, dass ein einzelner für das 
Wohl des gemeinen Wesens Rechte oder Vortheile aufopfern 
muss. Aus den Entscheidun ssgründen: „Kläger gründet 
seine Entschädigungsforderung auf die $$ 73—75 Einleitung und 
ss 25 fl. 1.8 A.L.-R. Danach sollen die Privatrechte der ein- 
zelnen den Rechten und Pflichten zur Beförderung des ge- 
meinen Wohles nachstehen, so dass in einem solchen Falle der 
einzelne seine besonderen Rechte und Vortheile dem gemeinen 
Wohle opfern muss und ihm nur ein Anspruch auf Entschädi- 
gung verbleibt. Wer der Entschädigungspflichtige ist, findet 
sich in den Gesetzen nicht klar ausgesprochen; es hat sich aber 
in der Praxis der Satz herausgebildet, dass derjenige die Ent- 
schädigung zu leisten hat, in dessen Interesse die Aufopferung 
geschehen ist. Bei der Frage nach dem Entschädigungsver- 
pflichteten kommt es aber nicht darauf an, wer wirthschaftlich 
einen Nutzen aus der Anlage zieht, sondern nur darauf, zur 
Erreichung welchen Zwecks und zu wessen Gunsten das be-. 
treffende Recht seitens der Behörde eingaschränkt oder auf- 
gehoben ist, so ist die in Ausführung des $ 130 der Civil- 
Prozessordnung gestellte Frage nicht richtig formulirt worden. 
Sie war nicht zu richten auf den Nutzen, welcher der Beklagten 
aus der Sperrung der Wege erwachsen ist, sondern darauf, zu 
welchem Zweck und zu wessen Gunsten dieselbe geschehen.“ 
(Erk. des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 30. April 1887 
in Sachen Sch. w. Altdamm -Coiberger Eisenbahngesellschaft. 


v. O0. Qualität der in den Bahnkörper einer Privat- 
Aktiengesellschaft einverleibten Grundstücke. Das Reichs- 
ericht hat sich hierüber in einem Urtheile vom 10. Mai 1837 
ahin ausgesprochen: „Grundstücke. welche in den Bahnkörper 
einverleibt worden, der einer Privat-Aktiengesellschaft gehört, 
werden dadurch nicht Bestandtheil des domaine public und 
extra commercium (wenigstens nicht nach Preussischem Rechte; 
betreffs des Französischen Gesetzes vom 15. Juli 1845 vgl. 
Laurent Bd. VI p. 29 fl). Den Verkäufern solcher Grundstücke 
steht für den nicht bezahlten Kaufpreis das Privileg zu; kann‘ 
mit diesem auch nicht das droit de suite geltend gemacht 
werden, so besteht doch das droit de preference.“ (Duy, Jur. 
Ztschr. f. Els.-Lothr. Bd. XII S. 398.) a 


Bücherschau. { 

Die Eisenbahnkunde Zum Gebrauche für Eisenbahn- 
beamte und Gebildete aus allen Ständen sowie als Leitfaden 
für Vorlesungen bearbeitet von Julius Jäger, Königl. Bayer. 
Generaldirektionsrath. München und Leipzig 1837. G. Franz’sche 
Verlagshandlung. (Preis ist uns nicht angegeben worden) 
‘ Das vorliegende Werk ist eine zweite, verbesserte und 
vermehrte Auflage von der im Jahrgang 1865, S. 447 unserer 
Zeitung anerkennend besprochenen Schrift desselben Verfassers; 
„Die Lehre von den Eisenbahnen“. In dem zwischenliegenden - 
Zeitraum von 22 Jahren hat sich auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens bekanntlich gar vieles geändert, namentlich hat die 
Wiederaufrichtung des Reiches Deutscher Nation der Deutschen 
Eisenbahnpolitik ein ganz neues Gepräge verliehen. Mit Recht 
hält der Herr Verfasser daher jetzt wieder einmal Umschau 
auf dem Gebiete des Deutschen Eisenbahnwesens und registrirt, 
was sich bemerkenswerthes neues für die Lehre von den Eisen- 
bahnen in ihrem Verhältniss zum Staatswesen inzwischen be- 
geben hat. Sachgemäss sind zum Ausgangspunkt der Unter- 
suchung nicht die Tages- und Lehrmeinungen, sondern die ge- 
schichtlichen und stätistischen Thatsachen selbst genommen 
worden, „damit ein möglichst treues Bild der wirklichen Ver- 
hältnisse gewonnen und die Wahrheit nicht durch die Einseitig- 
keit irgend eines Parteistandpunktes verdunkelt werde". 4 
Das System, welches der ersten Auflage des Werks zur 
Grundlage lag, hat der Verfasser beibehalten. In der Einleitung 
wird demgemäss die wissenschaftliche Stellung der Lehre von 
den Eisenbahnen, deren Abgrenzung gegen andere wissenschaft- 
liche Gebiete dargelegt. Der I. Abschnitt behandelt sodann 
die rechtliche Stellung der Eisenbahnen im 
Staat, während die zweite Abtheilung der Eisenbahn- 
politik (und zwar zunächst der Baupolitik, sodann der Be- 
triebspolitik) gewidmet ist. Dieser Haupttheil des Werks ist 
durch 6 neue Paragraphen über Haupt- und Sekundärbahnen, 
über städtische, Reichs- oder Bundesbahnen, über die Eisenbah 
nen und den Krieg, über die Freigebung des Gebrauchs der 
Eisenbahnen und über Personal und Organisation der Bahn- 
verwaltungen ($$ 11—13, 23, 39—42) erweitert worden. Auch ist 
dem Werk ein Register angefügt, welches den Gebrauch des 
Buchs wesentlich erleichtert. A 
Hat dasselbe auch in seiner ‚dermaligen Gestalt immer 
noch den Charakter eines Leitfadens, so ist in demselben doch 
keine wichtigere Eisenbahnfrage ohne Besprechung geblieben 
und erleichtert die Gedrängtheit der Fassung sowohl die Ueber- 
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sicht und Orientierung beim Studium, als auch die Benutzung 

desselben als Grundriss für Vorlesungen, wie solche ja schon 

längere Zeit an polytechnischen Hochschulen und Universitäten 

wie am Sitz von Eisenbahndirektionen gehalten werden und 

sich immer mehr als Bedürfniss einbürgern. Namentlich für 

letztern Zweck, aber auch zum Selbststudium für jeden, welcher 
sich mit den rechtlichen Grundlagen des Eisenbahnwesens ver- 
traut machen will, können wir das 10 Druckbogen umfassende 
Werk bestens empfehlen. 

Zur Nebenbahnfrage in Oesterreich. Von Sigmund 
Sonnenschein. (Sonder- Abdruck aus dem „Archiv für 
 Eisenbahnwesen“ 1837, Heft 5 und 6.) Berlin, Julius Sittenfeld. 

Es ist ein werthvoller Beitrag zur Geschichte des Neben- 
'bahnwesens, welcher in der vorliegenden Broschüre geboten 
- wird; denn gerade in Oesterreich hat das Nebenbahnwesen eine 
- sehr eigenthümliche Entwickelung genommen. Wir haben auf 
die Verhältnisse, welche in dieser Beziehung einflussreich er- 
schienen, schon einmal und zwar ebenfalls mit Bezugnahme 
auf ein Werk Sonnenscheins ausführlicher hingewiesen;*) 
' wir hoffen, auch auf die oben angeführte Abhandlung des be- 
kannten volkswirthschaftlichen Schriftstellers noch näher ein- 
gehen zu können und möchten für heute nur unsere Leser 
‚auf dieselbe aufmerksam machen. 

Sonnenschein behandelt die Frage des Nebenbahn- 
wesens in Oesterreich diesmal vorwiegend vom Standpunkte 
der Gesetzgebung aus, deren mannigfache Phasen er detaillirt 
vorführt. In die historische Darstellung fügt er aber sıreng 
fachliche Kritiken und Erörterungen ein, durch welche seiner 
Arbeit ein hervorragender Platz in der bezüglichen Litteratur 
gesichert erscheint. So verdienen seine Darlegungen über die 
Frage: ob das Lokalbahngesetz eine Definition einer Lokalbahn 
zu enthalten habe, ferner die Erörterung bezüglich der Organi- 
sation des Nebenbahnwesens etc. wesentliche Beachtung. Wir 
müssen allerdings ganz offen aussprechen, dass wir nicht mit 
allen seinen Anschauungen und deren Begründungen einver- 
standen sind, wie z. B. aus einem Vergleiche unseres Artikels, 

über das Oesterreichische Lokalbahngesetz vom 17. Juni 1837**) 

mit dem betreffenden Kapitel aus der Arbeit Sonnenscheins zum 
Theile schon hervorgehen dürfte. Wir sehen aber gerade in 
dem Umstande, dass die vorliegende Abhandlung sicher zur 
Diskussion der wichtigen Frage der Lokalbahn-Gesetzgebung 
Veranlassung geben wird, ein nicht zu unterschätzendes Ver- 
dienst ihres Verfassers. Nur die vielseitige, leidenschaftslose 
Erörterung der Angelegenheit kann eine praktisch-glückliche 
Lösung der schwierigen Aufgabe herbeiführen. 

m Anhange zu seiner Broschüre veröffentlicht Sonnen- 
schein das Lokalbahngesetz vom 25. Mai 1880, die Verordnung 
‚des Handelsministeriums vom 29. Mai 1880, betreffend Einführung 
von Erleichterungen hinsichtlich der Verfassung und kommis- 
sionellen Behandlung der Projekte für Lokal- und Schleppbahnen, 
‘den Lokalbahn- und Strassenbahn-Gesetzentwurf vom 18. Juni 
- 1886 und das Lokalbahngesetz vom 17. Juni 1887 im Wortlaute; 
‚er Bit ferner eine Uebersicht sämmtlicher Nebenbahnen, welche 
auf Grund des Gesetzes vom 25. Mai 1880 bis 31. Dezember 1886 
_ ‘konzessionirt wurden, und eine Darstellung derjenigen Neben- 
bahnen, denen auf Grund dieses Gesetzes direkte Staatsunter- 
Stützungen gewährt worden sind. Die in Frage stehende 
Broschüre bietet also eine Fülle authentischer Daten, welche 
ein klares Bild der gegenwärtigen Gestaltung des Nebenbahn- 
wesens in Oesterreich zu geben vermögen. A.B. 


Verbesserter Oberbau mit hölzernen Querschwellen oder 
Schienenbefestigung mittelst Holzschrauben und Klemmplätt- 
chen. Patent des Josef Seidl, Ingenieur der a. priv. Busch- 

‚t@&hrader Eisenbahn in Prag. Wien, 1837. Buch- und Kunst- 
druckerei „Steyrermühl“. Selbstverlag des Verfassers. 
y Die als Sonderabdruck aus dem laufenden Jahrgange der 
 „Oesterreichischen Eisenbahnzeitung“ herausgegebene kleine 
- Schrift geht von der Voraussetzung aus, dass die bisherigen 
Hilfsmittel gegen die Zerstörung der Holzschwellen durch 
mechanische Einwirkungen dem Bedürfnisse noch nicht 
genügen. Insbesondere kommen hierbei in Frage: Der von den 
Fahrzeugen auf die Befestigungsmittel der Schienen ausgeübte 
Seitenschub, der unmittelbare Angriff des Schienenfusses gegen 
die Befestigungsmittel und die ungenaue Dexelung der Schwellen, 
welche das Verdrehen der Schiene unter der Last der Fahr- 
zeuge zur Folge hat, da hierdurch auf die Lockerung der 
‚Schienenbefestigung vornehmlich hingewirkt und infolge der 
häufigen Verbesserung der letztern während des Betriebes eine 
oft sehr umfangreiche, lästige und kostspielige Erneuerung der 
- Schwellen veranlasst wird. Herr J. Seidl glaubt die ange- 
führten Mängel zum grossen Theile oder sogar gänzlich durch 
den ihm patentirten Oberbau beseitigen zu können. Derselbe 


: *) S. „Lokalbahnwesen in Oesterreich“. in No. 1 S. 2 und 3 
Jahrg. 1886 dieser Zeh: { 
,...#*) 8. No. 47 8. 433 ff. Jahrg. 1887 dieser Zeitung. 
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besteht aus einer Verbindung der üblichen — jedoch nicht ge- 
dexelten — Holzschwelle mit einer Eisenplatte, deren keilför- 
mige Enden die Fahrschienen tragen; die Befestigung der so- 
senannten „Unterlagsspurplatte“ mit den Fahrschienen auf der 
hölzernen Schwelle erfolgt vermittelst Holzschrauben (tirefonds) 
und eigenartig geformter „Schienenfussplatten“. Durch die 
Unterlagsspurplatte soll die feste Unterlage und die vorge- 
schriebene Neigung der Fahrschienen und durch die Schienen- 
fussplatten die richtige Spurweite des Gleises gesichert werden. 
Hinsichtlich des’ Kostenpunktes weist der Erfinder seinem 
Systeme den Platz zwischen dem üblichen Oberbau mit eichenen 
Querschwellen und dem eisernen Oberbau an, während dasselbe 
im übrigen die guten Eigenschaften des ersteren und des letz- 
teren vereinige. Bezüglich der Vortheile desselben wird u. a, 
namentlich noch darauf hingewiesen, dass bei der Anwendung 
des vorgeschlagenen Oberbaues die Eichenschwelle durch die 
weiche Holzschwelle ersetzt und die ernste Gefahr, welche bei 
der Fortsetzung der sesenwärtig bestehenden übermässigen 
Verwendung der eichenen Eisenbahnschwellen dem Bestande 


der Eichenforste drohe, abgewendet werden könne, K-e. 


Das A-B-C der Gaskonsumenten. Von C. Muchall, 
Ingenieur der Gas- und Wasserwerke der Stadt Wiesbaden. 
Mit Abbildungen. Dritte Auflage. Wiesbaden, Verlag von 
J. F. Bergmann. 

Dem Herrn Verfasser dieser kleinen, nur 34 Seiten um- 
fassenden, frisch und leicht verständlich gehaltenen Schrift ist 
gewiss darin beizupflichten, dass unter den zahlreichen Gas- 
konsumenten vielfach noch das richtige Verständniss für das 
Gas und dessen Eigenschaften, sowie für die erforderlichen 
Einrichtungen zur Umsetzung des Gases in Licht vermisst 
wird und diesem Umstande ein grosser Theil der Klagen über 
etwaige Mangelhaftigkeit der Gasbeleuchtung zuzuschreiben ist. 
Derin der vorliegenden Schrift gemachte Versuch, den Gaskon- 
sumenten in einer, von jedem überflüssigen Hinüberschweifen auf 
das eigentliche Gebiet der Gastechnik sorgfältig ferngehaltenen 
Darstellung über das Gas und die zweckmässige Verwendung 
desselben für die Beleuchtung zu belehren, muss daher dankbar 
anerkannt werden. Im einzelnen erstrecken sich die Erörterun- 
gen nach einigen allgemeinen Bemerkungen über das Gas auf 

ie Brenner, und zwar auf die Flachbrenner nebst Glocken und 
auf die Rundbrenner nebst Kugeln, ferner auf die Lichtschirme, 
die Gasleitung, die Kontrole der Beleuchtungseinrichtungen und 
die Bedienung der Gaseinrichtung. 


Technologisches Wörterbuch. Auf unsere Anfrage er- 
halten wir vom Verleger die Mittheilung dass der II Band 
(Englisch-Deutsch-Französisch) des in No. 85 8. 737 von uns an- 
gezeigten Teechnologischen Wörterbuchs erst in ein bis zwei Jah- 
ren in neuer Auflage erscheint. Der Band wurde s. Z. in grös- 
serer Anzahl sedruckt zur Ergänzung des I. und III. Bandes, 
eine neue Auflage des II. Bandes ist daher noch nicht nöthig 
geworden. Wir werden nicht ermangeln seiner Zeit von dem 
Erscheinen der neuen Auflage dieses Bandes unsern Lesern 
Kenntniss zu geben. 


Kartenwerke. 


Karte der Deutschen Wasserstrassen unter besonderer 
Berücksichtigung der Tiefen- und Schleusenverhältnisse. Im 
Auftrage Sr. Excellenz des Herrn Ministers der öffentl. Arbeiten 
in Preussen herausgegeben. Unter Benutzung der Liebenow’schen 
Karte von Centraleuropa nach amtlichen Quellen bearbeitet von 
Sympher und Maschke, Königl. Regierungsbaumeister. 
4 Blätter kolorirt. Massstab 1:1250000. Verlag des Berliner 
Lithogr. Instituts (Julius Moser), Berlin W.35, Potsdamerstr. 110. 
Preis 7,50 4 

Die Karte bietet ein übersichtliches Bild des aus- 
gebreiteten Schifffahrtsnetzes Deutschlands 
und dürfte nicht nur demHandelundVerkehr von Nutzen 
sein, sondern auch in weiteren Kreisen mit Interesse begrüsst 
werden. 

Um die Benutzbarkeit der Schifffahrtswege nach 
der Karte unmittelbar beurtheilen zu können, sind die Fahr- 
tiefendurch massstäblich aufgetrageneBänder 
dargestellt und die zudurchfahrendenSchleusen 
nach Grösse und Anzahl aufgeführt. Durch verschie- 
deneFärbung der Bänder ist es erkennbar, ob eineSchiff- 
fahrtsstrasseein vorzugsweisevonNaturschiffbarer 
oder ein kanalisirterFluss oder ob dieselbe als künst- 
licher Kanal ausgebildet ist. 

Durch besondere Zeichen sind die Grenzen der 
See- und Flussschifffahrt angegeben, ausserdem sind 
CHEN, nicht schiffbaren asserläufe, auf 
welchen Flösserei betrieben wird, mit entsprechenden 
Bezeichnungen versehen. 


TR 


Einen ganz besonderen Werth erhält die Karte 
noch dadurch, dass dieLängen derWasserwegedurch 
Entternungszahlen angegeben sind. 

Eine ähnliche Karte existirt, soviel uns bekannt ist, nicht. 

Dieselbe wird daher allen denjenigen, welche an derDeutschen 
See- und Binnen-Schifffahrt sowie der Flösserei interessirt sind, 
treffliche Dienste leisten und deshalb mit Freuden begrüsst 
werden. 

Erwünscht ist es, dass auf der Karte auch das ge- 
sammte Eisenbahnnetz des Deutschen Reiches ein- 
getragen ist, so dass man in derselben eine Uebersicht über 
sämmtliche Hauptverkehrsstrassen Deutsch- 
lands besitzt. 

Die Ausführung ist, wie bei allen Kartenwerken des 
Berliner Lithogr. Instituts, eine exakte, der Stich und Druck 
klar und sauber. 

Ausser von der Verlagshandlung kann die Karte durch 
alle Buch- und Landkartenhandlungen bezogen werden, welche 
auch in die Lage gesetzt sind, ein Exemplar zur Ansicht vor- 
zulegen. 


Verschiedenes. 
Dampfläutewerk von Latowski für die Lokomotiven der 
Nebenbahnen. 

Die „Bahnordnung“ für Deutsche Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 enthält in den $$ 12, 
21 und 35 die Vorschriften für Anwendung des Läutewerkes 
der Lokomotiven. Während früher Handglocken oder gewisse 
mechanisch betriebene und Dampfläutewerke nicht zur vollen 
Zufriedenheit in Anwendung waren, sind die Vorzüge des seit 
etwa 5 Jahren eingeführten Latowskischen Patent- 
Dampfläutewerkes, welches die Mängel der früheren 
Vorrichtungen vermeidet, für diesen Zweck allgemein derart 
anerkannt, dass dasselbe von den Preussischen, Sächsischen, 
Bayerischen, Badischen, Oldenburgischen, Ungarischen und 
Holländischen Staatsbahnen, sowie von den Privatneben- und 
selbständigen Werkbahnen und auch bei dem Eisenbahnbau 
in stets zunehmendem Umfange angewendet wird. Die früheren 
Signalwerke werden beseitigt und durch das Latowskische 
Dampfläutewerk ersetzt, was infolge des geringen Beschaffungs- 
preises des letzteren leicht möglich ist. Das Reichs-Eisenbahnamt 


hat das Latowskische Läutewerk sämmtlichen betheiligten Bah- 
nen Deutschlands zur allgemeinen Einführung empfohlen; auch 
wurde dasselbe bereits in der Technikerversammlung des Deut- F 
schen Eisenbahnverbandes vom Jahre 1884 als dasjenige Läute- 
werk bezeichnet, welches wegen seiner Billigkeit hinsichtlich 
der Beschaffung und Unterhaltung, sowie wegen seiner zuver- 
lässigen Wirksamkeit und seiner auch bei widrigem Winde 
ausreichenden Schallweite allen anderen bisher zur Anwendung 
gekommenen Läutewerken vorgezogen zu werden verdiene. 
Dasselbe hat sich nunmehr auch in der seither verflossenen 
Zeit als dauerhaft und zweckmässig erwiesen.*) 


Transportable elektrische Stationen. 

Das Kriegsministerium hat, wie der „Bautechniker“ be- 
richtet, sämmtliche Oesterreichische Bahndirektionen beauf- 
tragt, transportable elektrische Einrichtungen behufs Beleuch- 
tung von Bahnhöfen, Bahnstrecken und Gefechtsfeldern herzu- 
stellen. Veranlassung hierzu waren die Beobachtungen bei den 
letzten Manövern und Truppenverladungen. (Vergl. die bezüg- 
liche Mittheilung in No. 82 S. 721 d. Ztg.) 


Eisenbahn Jaffa-Jerusalem. | 

Der „Fr. Ztg.“ wird aus Konstantinopel gemeldet, dass dem 

Ministerium der öffentlichen Arbeiten ein Projekt in Bezug auf 

den Bau einer Eisenbahnlinie von Jaffa nach Jerusalem unter- 
breitet worden ist. 


Elektrische Hochbahn in Chicago. } 
Die Gesellschaft für eine elektrische Hochbahn in Chicago, 
welche sich 1885 mit einem Kapital von 12 Millionen Dollar 
gebildet hat, wird eine Bahn von 22 Meilen herstellen, deren 
Stationen von einander % Meile entfernt sein werden. Die 
Höhe der Bahn über der Strasse beträgt 5,40 m; die Bahn wird 
auf Säulen ruhen, welche etwa 21 m von einander entfernt sind. 
Die ganze Konstruktion wird aus Stahl hergestellt. („Engineer.“) 


. *) Hinsichtlich der näheren Details dieser Patent- 
Läutewerke bitten wir. sich direkt an das Patentgeschäft von 
Robert Latowski in Breslau (Gräbschner Strasse 60) zu wenden. 

Die Redaktion. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Am 28. d.Mts. wird die Neubaustrecke 
Weismes-St. Vith unter Einführung des 
weiter folgenden Fahrplans dem Betriebe 
übergeben. 
Vom Tage der Betriebseröffnung ab 
findet unter den Bestimmungen des 


Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands die Beförde- 
rung von Personen in 2., 3. und 


4. Wagenklasse, Reisegepäck, Gütern, 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren nach und von den Stationen 
Montenau und St. Vith statt. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 


Fahrplan. 
Weismes Abf. | bil 1027 4.11| 63 
Montenau er 559 11045] 4.29| 6% 
St. Vith Ank. | 627 | 11.13] 4.57 | 7% 
St. Vith Abt. | 436 | 7.12| 12.06| 5.36 
Montenau er 500 | 7.36 | 12.30) 600 
Weismes Ank. | 521 | 7.57 |12.51) 621 


Ferner werden auf der Strecke Büt- 
genbach - Malmedy noch folgende ge- 
mischte Züge eingelegt: 


Bütgenbach Abf. 834 | 1.33 | 
Weismes r 8.47| 1.46 

Malmedy Ank. | 9.07 2.06\ 
Malmedy Abf. | — | a51l — | 3.31 
Weismes R 7.58 10.17) 1.13 | 8.57 
Bütgenbach Ank. | 8.12 |Ank.| 1.97 |Ank. 


Köln, den 21. November 1837. (2613) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2. Güterverkehr. 

Staatsbahn-Verkehr Hannover-Magde- 
burg. Am 1. Dezember d. J. tritt zum 
Gütertarife für den vorberzeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 6 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für die neu einbezogene Station Neuen- 
heerse des Direktionsbezirks Han- 
nover, sowie ermässigte Entfernungen 
für die Stationen Flechtingen, 
Gr. Ammensleben, Neuhaldens- 
leben und Rätzlingen des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg. (2614) 

Magdeburg, den 22. November 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Kohlen- 
verkehr. Am 1. Dezember d. J. treten 
für die Beförderung von Steinkohlen 
u. s. w. in Sendungen von mindestens 
50000 kg aus dem Ruhr- und Wurm- 

ebiete nach den Stationen Albersdorf, 

okels, Hanerau, Heide, Hohenwestedt 
und Nordhastedt der Westholsteinischen 
Eisenbahn ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

öln, den 23. November 1887. (2615) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch - Belgiseher Verkehr. Am 
1. Januar 1888 treten die Nachträge IV 
zum Heft II und III zum Heft des 
Tarifs für die direkte Betörderung von 


Eisenbahn - Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft. 
Dieselben enthalten ausser der Auf- 
nahme neuer Stationen in den Tarif und 
der ermässigten Belgischen Schnitttaxen 
für die Stationen Bastogne, Diest und 
Hasselt auch noch direkte Frachtsätze 
für lebende Thiere in Wagen von 21 qm 
bis 25 qm Ladefläche. 
Weitere Auskuntt ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen. 
Köln, den 21. November 1887. (2616) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
Köln (linksrheinische). 


Nord-Ostseeverband. Mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Neustadt a/D.-Meyenburg Landesgrenze, 
welche, sofern ein anderer Termin nicht 
besonders bekannt gemacht wird, am 
1. Dezember d. J. erfolgt, treten im oben- 
bezeichneten Verbande im Verkehr zwi- 
schen den Stationen Ganzlin, Güstrow, 
Karow, Plau und Wend. Priborn der 
Güstrow-Plauer, sowieder StationRostock 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahn einerseits und den an der 
Neubaustrecke gelegenen Stationen Blu- 
menthal, Bölzke, Brügge, Kyritz, Meyen- 
burg, Neustadt a/D., Pritzwalk, Wuster- 
bausen und Wuticke andererseits direkte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den be- 
EReLBIEN Güterexpeditionen zu erfahren 
sind. | 

Altona, den 19. November 1887. (2617 

Königliche Eisenbahndirektionn 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt. 
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- Beiblatt N0.99 corZeitung cos Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 26. November 1887. 


1. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 


Rheinisch-Niederdeutscher Verband 
und Staatsbahnverkehr Elberfeld-, Köln 
(linksrheinisch) und Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.-Altona. Im Verkehr zwischen 
Station Tondern der Holsteinischen 
Marschbahn einerseits und Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeid, 
Köln (linksrheinisch und rechtsrheinisch), 
der Dortmund-Gronau-Enscheder und der 
Georgs-Marienhütten-Eisenbahn, sowie 
den Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttort der Niederländischen Staats- 
bahn andererseits findet vom 1. Dezember 
d. J. ab eine direkte Abfertigung von 
Eil- und Frachtgütern, Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren statt. — 
Gleichzeitig treten im Verkehr zwischen 
Station Tondern des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona einerseits und den 
obenbezeichneten Rheinisch - Westfäli- 
schen Stationen andererseits theilweise 
ermässigte Frachtsätze für die Beför- 
derung von Eil- und Frachtgütern, sowie 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren in Kraft. Das Nähere ist bei 
den Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 21. November 1897. (2618) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Gütertarif Elberfeld-Erfurt und Thü- 
ringische Privatbahnen. Zum Gütertarif 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elber- 
feld und der Eisern-Siegener Eisenbahn 
einerseits und den Stationen des Fisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und der 
Thüringischen Priyatbahnen andererseits 
vom 1. April 1886 tritt am 1. Dezember 
d. J. der Nachtrag VII in Kraft. Der- 
selbe enthält ausser dem Kilometerzeiger 
für die inden Verkehr neu einbezogenen 
Stationen Gräfrath und Wald des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld, sowie 
für die Stationen Kerkwitz und Klitten 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt. 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarits und der Nachträge. 

Elberteld, den 18. November 1897. (2619) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mährisch-Böhmisch-Bayerisch -Vorarl- 
berger Güterverkehr, Aufhebung von 
Frachtsätzen. Ab 1. Januar 1888 treten 
die im Nachtrage II zum Tarifhefte V 


| 


| 
| 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


für den Mährisch-Böhmisch-Bayerischen 
Güterverkehr enthaltenen, nachbezeich- 
neten Frachtsätze ausser Gültigkeit und 
zwar: 

1. auf Seite 9 die Frachtsätze des 
Klassen$utverkehrs für Georgswalde- 
Ebersbach-Heufeld; 

2. auf Seite 33 die Ausnahmefrachtsätze 
für den Transport von Garnen aller Art 
und Nessel zwischen den Stationen 
Georgswalde-Ebersbach und Waldsassen, 
dann Warnsdorf und Waldsassen. 

München, den 19. November 1837. (2620) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Süddeutscher Eisenbahnverband, Ge- 
treideverkehr mit Oesterreich-Ungarn. 
Unter Bezugnahme auf das Ausschreiben 
vom 15. Oktober d. J. wird bekannt ge- 
geben, dass Nachtrag VIII zu Theil III, 
Heft 2 der Süddeutschen Verbandstarife 
(Ausnahmetarif für Getreide etc. mit 
Ungarischen Stationen) vom 1. November 
1884, dessen Ausgabe auf 1. Dezember 
1. J. beabsichtigt war, am 15. Dezember 
l. J. zur Einführung gelangt. 

München, den 19. November 1837. (2621) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr, 


Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 15. Oktober d. J., betref- 
fend Einführung eines Nachtrags VII 
zum Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen ete. von den diesseitigen 
Oberschlesischen Stationen nach den Sta- 
tionen der Galizischen Varl-Ludwig-, 
Lemberg-Czernowitz-Jassybahn und der 
Oesterreichischen Staatsbahnen (Gali- 
zische Linien), wird hierdurch zur Kennt- 
niss gebracht, dass die in dem genannten 
Tarif bezw. in den zugehörigen Nach- 
trägen für den Verkehr von Myslo- 
witz und Myslowitzgrube nach 
den Stationen Swoszowice, Ska- 
wina, Wielki-drogi und Brzez- 
nica bestehenden direkten Frachtsätze 
mit dem 10. Januar 1888 vollständig auf- 
gehoben werden. Vom genannten Tage 
ab können Sendungen in den vorbezeich- 
neten Verkehrsverbindungen nur im ge- 
brochenen Verkehr abgefertigt werden. 

Breslau, den 21. November 1887. (2622) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Mit dem 15. Dezember d. J. tritt zu 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 


von Steinkohlen, St«einkohlenbriquets 
und Kokes von den diesseitigen Ober- 
schlesischen Stationen nach den Sta- 


tionen der Kaiser Ferdinands- Nordbahn 
etc. ein Nachtrag IV in Kraft. Der- 
selbe enthält neue Frachtsätze für die 
Station der Ferdinands-Nordbahn Ho- 
lubitz, theilweise ermässigte Fracht- 
sätze für „Georgsgrube“, an Stelle 
der bisher für „Georgsgrube O. S. E.* 
bestandenen Sätze und ferner eine Be- 
stimmung über die Aufhebung der für 
die abgebrochene Ladestelle „Georgs- 
grube R.O.U.E., Morgenstern- 
grube“ bisher bestandenen Fracht- 
sätze. Druckexemplare sind von den 
Versandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 21. November 1837. (2623) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - Rumänischer Kohlen- 
Verkehr. Mit dem 15. Dezember |]. J. 
tritt für die Beförderung Oberschlesischer 
Steinkohlen, Steinkohlenbriquets und 
Kokes von Stationen des Direktions- 
bezirks Breslau nach Rumänischen Sta- 
tionen der Lemberg - Özernowitz - Jassy 
Bahn ein neuer ermässigter Ausnahme- 
tarif in Kraft. Druckexemplare sind von 
den Verbandstationen unentgeltlich zu 
beziehen. 

Breslau, den 22. November 1837. (2624) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Dezember 1837 treten im 
Bromberg - Sächsischen Verbande für 
Dresden-Altstadt und Neustadt (Leipziger 
und Schlesischer Bahnhof) neue Fracht- 
sätze in Kraft, welche bei den Verbands- 
stationen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 21. November 1897. (2625) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Direkter Verkehr mit der Libau- 
Romnyer Bahn. Vom 19. November a. St./ 
1. Dezember n. St. 1887 wird die Station 
Eydtkuhnen loco und transito in den 
Ausnahmetarif für Bauholzmaterial und 
Holzfabrikate von Zimmermannsarbeit, 
Tariftabelle V des vom 13. April 1884 n. St. 

ültigen III. Nachtrages zur II. Ausgabe 

es Tarifs vom 15./27. November 1879, 
mit den folgenden westlichen Schnitt- 
frachtsätzen aufgenommen: 


Ab Schnittpunkt Wirballen westlich 
bis Eydtkuhnen loco 7 En für 
% Y trans. 1 „ [10000 kg. 

Ab Schnittpunkt Wirballen östlich gel- 
ten die in der erwähnten Tariftabelle V 
enthaltenen Rubelfrachtsätze. 

Für den Verkehr von Eydtkuhnen nach 
den Deutschen Stationen gelten die be- 
treffenden Deutschen Tarife. 

Bromberg, den 19. November 1887. (2626) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschättsführende Verwaltung. 


Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 
Mit 1. Dezember 1887 wird die zwischen 
Przemysl und Hermanowice ‚gelegene 
Station Przemysl»Bakonczyce 
für den Militär-Güterverkehr in ganzen 
Wagenladungen eröffnet. 

Wıen, am 14. November 1837. 

Die Direktion. 


(2627) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Dezember d. J. wird der zwischen 
Habelschwerdt und Rengersdorf belegene 
Haltepunkt Grafenort für die Abfertigung 
von Personen und Reisegepäck dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 

Es werden von da ab bis auf weiteres 
die nachgenannten Züge in Grafenort 
zum Aufnehmen und Abs=etzen von Per- 
sonen anhalten: 

Zug 801 Abfahrt 9.33 Vorm. 


„ 803 h 1.28 Nachm. 
„807 ” 8,51 ” 
7802 ni 7.09 Vorm. 
RO LOL INN 
645 Nachm. 


» 808 , 
Breslau, den 28. November 1897. (2628) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 


Verdingung. Die Anfertigung und Lie- 
ferung von 


6 Stück Schnellzug - Lokomotiven nebst 
Tendern, 
Normal - Güterzuglokomotiven 


6 ” 
mit Tendern, 


4 „. zweifach gekuppelten Tender- 
lokomotiven mit 3 Achsen, 
2 „  zweiachsigen Normal - Tender- 
lokomotiven; 
B. 
8 Stück Personenwagen I/lI. Klasse, 
Aral ns Il/III. r 
18.0), r II. X 
16:25 Ä IV. 5 


20 Stück Personenzug-Gepäckwagen, 


18 ,„  bedeckte Normal - Güterwagen 
mit Bremse, 

45  „  desgl. ohne Bremse, 

18 „offene Normal-Güterwagen mit 
Bremse, 

ByTEER: 


desgl. ohne Bremse. 
D 


378 Stück Normal-Radsätzen 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im Maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst zur Einsicht aus und 
können von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 
5 A für A., 4 M für B., 3 4 für C, 
und 0,75 4 für D. 
bezogen werden. 


Allen 


Angebote sind verschlossen, yostfrei 

und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven“ bezw. 
Be auf Lieferung von Wagen“ 
oder 
„Angebot auf Lieferung von Rad- 
sätzen“ i 
BE EneD; zu dem für die Lokomotiven 
au 
Dienstag, den 6. Dezemberd.J,, 
Vormittags 10 Uhr, 
für die Wagen auf 
Dienstag,den 6. Dezemberd.J, 
Vormittags1ll Uhr, 
und für die Radsätze auf 
Dienstag,den6. Dezemberd.J],, 
Vormittags 12 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermine an das 
vorgenannte Büreau einzusenden, wel- 
ches auf mündliche oder schriftliche An- 
frage jede erforderliche Auskunft er- 
theilen wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wo- 
chen nach abgehaltenem Verdingungs- 
termin. (2629) 

Magdeburg, den 17. November 1837. 

Königlichs 'Eisenbahndirektion. 


Niederl. Rheineisenbahn. Submission. 
Die Lieferung von 20000 Stück eichenen 
Eisenbahnschwellen in fünf Loosen und 
von 10.000 Stück eingekerbten und kreoso- 
tirten eichenen Eisenbahnschwellen in 
zwei Loosen soll vergeben werden. Be- 
dingungen sind bei Herrn Ingenieur 
Wright in Utrecht gegen Erstattung von 
1 4 zu erhalten und Offerten portofrei 
bis spätestens 16. Dezember 1887 an 
die Direktion in Utrecht einzureichen. 
Eröffnung findet am folgenden Tage 
Nachmittags 1 Uhr statt. 

Utrecht, den 24. November 1837. (2630) 

Die Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Nutzholz. Aus- 
schreibung auf Lieferung der für die 
Werkstätten Breslau, Posen und Ratibor 
im Jahre 1888/89 erforderlichen Nutz- 
hölzer. Angebote sind, mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von Nutz- 
hölzern“ versehen, bis zum Ausschrei- 
bungstermine, Donnerstag, den 
8 Dezember d. J, Vormittags 
10 Uhr, versiegelt und postfrei an das 
unterzeichnete Büreau hier, Brüderstrasse 
No. 36, einzureichen. Die Lieferungs- 
bedingungen liegen daselbst im Zimmer 
No. 37 zur Einsicht aus, können auch 
von dort auf postfreie Gesuche zum Preise 
von 14 (in baar bezw. in Briefmarken 
a 10 48) unfrankirt bezogen werden. Der 
Zuschlag erfolgt innerhalb vier Wochen 
nach obigem Termine. 

Breslau, den 23. November 1837. (2631) 

Materialienbüreau. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Em»illivwerk. 
Speeialität: i 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Verdingung von Lokomotiven. Im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 7 Personenzuglokomotiven nebst 
1 Satz Reserveachsen für Lokomotive 
und Tender und 16 Vollbahn - Tender- 
lokomotiven nebst 2 Satz Reserveachsen 
in 3 Loosen beschafft werden. Lieterungs- 
bedingungen und Zeichnungen liegen in 
dem unterzeichneten Büreau Vormittags 
von 9—12 Uhr zur Einsichtaus und werden 
von «lemselben gegen postfreie Einsen- 
dung von 4 44 unfrankirt ‘abgegeben. 
Die Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ zu dem auf 
Sonnabend,den 10.Dezember 1897, 
Vormittags 12 Uhr anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Breslau, den 21. November 1887. (2632) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Lokomotiv- und Wa- 
gen-Windeböcken. Im Wege der öffent- 
lichen Ausschreibung sollen 3 Satz Lo- 


komotiv- und 4 Satz Wagen-Windeböcke 


mit den hierzu erforderlichen 14 Stück 
schmiedeeisernen Trägern beschafft wer- 
den. Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liesen in dem unterzeichneten 
Büreau zur Einsicht aus und werden von 
demselben gegen postfreie Einsendung 
von 1,50 44 unfrankirt abgegeben. Die 
Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung von Windeböcken“ zu dem aut 
Mittwoch, den 7. Dezember 1897, 
Vormittags 1I Uhr anberaumten 
Termine an das unterzeichnete Büreau, 
Brüderstrasse 36, einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 21. November 1887. (2633) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Lokomotivkesseln. 
Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 3 Stück vollständige Lokomotiv- 
kessel beschafft werden. Lieferungsbe- 


dingungen und Zeichnungen liegen in 


dem unterzeichneten Büreau zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 2 AM. 
unfrankirt abgegeben. Die Angebote 
sind verschlossen, postfrei und mit der 
Aufschrift „Anrebot auf Lieferung von 
Lokomotivkesseln“ zudem auf Freitag, 
den 9. Dezember 187, Vormit- 
tags 11 Uhr anberaumten Termine an 
das unterzeichnete Büreau, Brüder- 
strasse 36, einzureichen. Zuschlagsfrist 
14 Tage. 
Breslau, den 22. November 1887. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(2634) 


No. 22. Jahrgang 188%. 


Dieser Anzeiger 


rn 


II 


Berlin, am 26. November 1887. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. November Vorm. gemeldet. 


erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Prejs von 75 Pfg. zu beziehen. 


e) Dias" Koh S Lagerorst Bemerkungen 
z | use | ZA = R = (insbesondere 
. : n „a Art der (&6- s etwaige Merk- 
E Signatur +8 Ver- Inhalt wicht 3 Station re mals; eh 
A Marke No. | g | packung | ke - | 2 dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
= c Rn 2 = rohe Grapen — 8 lı Strassburg K. E.-D. Bromberg 
ig 1591 | ı| Kiste | gefüllt 0 en } Hessische Ludwigsb 
2 CH-S 5 8 = Stat.-Verwltg. u 2 5 
3 FS 643 1 x a } leer — | 3 3 Wunstorf K. E.-D. Hannover 
4 GAD.V er 1j =: gusseis. Rohr —_ 37 4 Allenstein K. E.-D. Bromberg 
Holzkiste mit 2 . 
5 Da = 1| 2: | Sch lrsen \ 33 5, Berlin Ostb. “ 
6, HS 425 1| Ballen % — | 7385| 6 Jumet Grand Central Belge 
7 ER) 5186 1| Sack Mehl | it 7  Leutzsch K. E.-D. Erfurt beschr BerSS 
8 MW 405 Beskiste leer —| 12 8! Leipzig Th. Bhf. ® { Se 
9 S 112 1lı Sack Reis ah) ) Bodenfelde K. E.-D. Hannover > 
10) so 10 2 2°Korb 24 Flaschen Bier — | 23 | Posen K. ED. Breslan 
11 S St 8483/4 2 Verschläge | — — 1744 11! Aachen Linksrh. Köln 
> { W R er } 1) Ballen Kurzwaaren — | 39 | 12) Köln Gereon = 
2 V 0740 1 Sack ? Rz 14 13) Oberwesel n 
14 VH 3353 1 Kiste Biscuits 65 [14 Anvers Bs. Grand Oentral Belge 
15 ‚VE 12 1 Korb — 72092 Lanaeken n 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
Gleiwitz- 1 Tl BE MEaHN IGLRER : IR En: ag äck 
1 Breslau 08.) 43 1 r N 3 5 reslau O/S K. E.-D. Breslau | Gepäck. 
osen- rothgestreifter „| 8 
ee ös.} ns I | {7 ! Holzkoffer } ae 2 2 Hepaee 
Aa) W. Fitzner 117 1 — Radelkette u, 11,18 Fr je 
‚a S Zobten- Kl Fo ank gar 4 119 Gepäck. 
10 nos! 100 1 | leerer Ruthenkorb | Bi R epäc 
| C. Kolli m. Numm.sign.:) 
| e3 gebrochene Ma- \ 9 E & 2 > 
BP) 1 524 2 \ sohment her N 33 2 Neuss Linksrh. Köln 
834 | am 10/11. auf 
21 —_ oder 1: Theerfass | leer — 321.21) Weimar K. E.-D. Erfurt der Strecke 
18134 | gefunden. 
22) —_ 4978 1 Kiste Fleischextrakt — ı 112 22 Aix T. Grand Central Belge 
D.Kollim.Figurensign.: | 
23 X roth — 9; Kolli eis. Ofentheile Se TH 23: Wismar Meckl. Friedr.-Frzb. 
a & 9 ı1| Kiste |? — | 38 || Oreteld Eile. Linksrh. Köln 
üben-Schneide- E 
95 | H- | Kr 1 DR { Rü BEE - } — |%5 Kreuznach R 
| | 
E. Kolli ohne Signatur: | 
96 en = 1 — eis. Bett — 128 6 Anvers Est Grand Central Belge 
27 —_ _ 40 — kleine Bretter 15197 Lodelinsart n 
28 _ = 2 Stück Eisenröhren — | 4951| 28 Bremen K. E.-D. Hannover 
29 — ne: 1 Sack Erbsen — | 100 | 29, Bremerhaven \ 
30 _ — 1 Fass leer — | 11 | 30 Hasselt Grand Central Belge 
31 _ — 1 Ballen Federn —ı|ı 14 | 31 Lehrte K. E.-D. Hannover 
32 _ - 1 Kollo Gasrohr — | 10 |32 Eydtkuhnen K. E.-D. Bromberg 
33 - —_ 1 Stück Gewichtsschaale — 5 |33| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
34 —_ _ 1 Pack Holzschuhe — 6 !34! Anvers Bs. Grand ‚Central Belge 


3 h 


6 Der Kolli S Lagerort Bemerkungen 
2 | Fi Fi er 
5 = @! Art der eis rk- 
8 RR | &| Ver Inhalt wicht|S Station male, welche zur 
4A Marke No. | 5 packung kg Iae) dienen können). 
| am 19./9. auf 
sp Fan Deck des 
35 — -- 1 — { a UEIDENPISNES } — 35 Ohrdruf K. E.-D. Erfurt Wagens41316 
5,20 m lang Elberf. ge- 
3 funden. 
3 _ _ 2 = Rouleauxstangen — | — | 36 Rostock Meckl. Friedr.-Frzb. 
37 = — 1| Stange | Rundeisen — | 72 |37| Strassburg K. E.-D. Bromberg 
38 — 2 Stäbe Rundeisen _ 1,5, 38| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
39 = _ 1 Pack leere Säcke — 3 | 839 Berlin K. E.-D. Erfurt 
40 _ —_ il he leere Säcke — | 23 |40| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
41 —_ _- 1 En Be 1 |4 Graudenz en ee, \ A 
RE eis. Stangen, Dresch- F gl. Eisenbahn- agert seit | 
42 SH 7°; 3 Shücz { maschinentheile } N ne Ber Ane Gupest ( 12/10. 87. 
43 == — 2 — Stellroste — |. — |483 { et \ Hessische Ludwigsb. | 
44 — = 1 Bund 11 Stränge — | — |44| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
45 = 8 Stück runde Strohdeckel — — |45 n ” 
46 —_ 6 — Stühle — | 18 |46| Montigny s/S. |Grand Central Belge 
47 —_ = 100 Säcke Weizen — | — |47)  Bingerbrück Linksrh. Köln 


I. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 


1 AFW 1398 1 Ballen 
21° C 845 1 Kiste 
SAH IN 1770 1 I 

4 K 52 1 Korb 
5 RR 1947 1 Ballen 
.f/ 8. Brauns 

6 { Saas \ 123868 | ı| Fass 
n —_ | 110 1 Bund 
8 — 1 Pack 
9 25 zZ ] ” 

10 — — 6 Stück 
11 — _ 1 Kollo 
12 _ a 1 Bund 
19 — — 1 Ballen 


Das Carlswerk 


fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
. und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Eintriedigungen, 
Bindezwecke ete. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 
Drahtseile aller Art 


für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für sıhieie Ebenen, 
Drahbtseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter, 


Telegraphen-, Telephon- und 
m Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


„ PDrahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


N Mechanische Bindfadenfabrik J 
\ und Hanfseilerei in Cöln. J 
Na SH, 
a IN 


Be 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt, hetreffend „Tachometer“ von C. Jupitz, Berlin W., Leipziger-Strasse No. | 9, bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutcscher Eisenbahn -Verwaltungen. a 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche 
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Pflanzen — | 40 1 Königinhof Südnordd. Verb. | seit 29/10, 
? 97 2 elnik Oesterr. Nordwestb. | seit 5/10. 

? — | 19 3) Aussig Exp. s seit 31/10. 
Baumwollengarn — | 30 4 Deutschbrod h seit 25/10. 
? 16 5)  Reichenberg Südnordd. Verb. | seit 18/10. 
leer —| 12 6 Königgrätz 4 seit 20/10. 
Körbe _ 5 7 Wien Oesterr. Nordwestb. | seit 11/10. 
Katfee und Fette — 9 8 Iglau er seit 26/10. 
leere Körbe —| 21 9 Tetschen er seit 21/10. 
eis. Kohlenlöffel — 4 |10)  Trautenau er seit 5/10. 

Maschinentheil zu \ B 

| SE N 2 |ı Islau AR seit 13/10. 
alte Packkörbe =. 10 | 12 Prag .; seit 31/10. 
leb. Pflanzen — | 135| 13)  Königgrätz Südnordd. Verb. | seit 30/10. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Skerana in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Seibstthätige regulirbare Schmierapparate 
@ für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
fir Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
der und Fett, 60°), Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
Schieber. gesetzlich geschützt; b 


für con- 

sistente 
Fett. 

Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne ete., Kessler’s Patent; 


Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Pro 1888. = 


—- Fünfzehnte Neubearbeitung. 
Soeben erschienen: 


Heusinger von Waldegg’s 


Eisenbahn-Techniker-Kalender. 1888. 


Herausgegeben unter Mitwirkung von Fachgenossen 
von A. W. Meyer, 

Reg.-Baumeister bei der Kgl. Eisenb.-Direction Hannover. 
Eleg. Leder-Portefeuille-Einband. Nebst geheft. II. Theil. „4 4.— 
Enthält gedrängt aber übersichtlich u. vollständig Tabellen, Formeln, 

Resultate u. Preise aus der speziellen Eisenbahntechnik für den 
täglicher Gebrauch, eine eisenbahntechnische Handbibliothek im engsten 
Rahmen. 


J. F. Bergmann, Verlagsbuchhandlung, Wiesbaden. 


4 Die Zeitung erscheint YA > 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


ments - Bedin E sind direot 
EBENEN TER MERKEN an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
ur 3» Rei Rezug durch die Post (innerhalb des Doutsch- (Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


«testerreichlachen Posigebietes) und durch jede Buch- 
are ad Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


handlung vierteljährlih. . . 4 Mk. 


L 2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 

Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deursch- 
’ Desterr. Postgebiet Jährlich . . 2... 20 Mk. 2400 Beilagen in (uart werden den von (\en Kisonhshn 
| 


für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich . 23 Mk. Verwattungen und den durch den Buchhandel bersgenen 
pranumerando frankirt au die Kasse desVereins (König. Exempinren für 12 Mark beigelegt, 

a on. Elan) einzuknden- Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Satmmmliche „Mrielle Inserate sind an die Expedition Post (nicht auch durch die. Expedition) . bezogenen 


der Zeitung (Kahnhotstr. 3 SW) Pa HERE ER U SEEIDE® Exemplaren sind ausserdem 6 Murk zu entrichten. 


eren unter der persönlichen Adresse des 
ar }; Commissionär für den Buchhandel: 


Dr. jur. W. Koch, 


Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $,, Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


# Organ des Vereins. 

E Siebenundzwanzigster Jahrgang. 

| en i h 

2 Berlin, den 30. November 1887. 

R Inhalt: 
Verwaltung der Engl. Eisenb. Bayern: Altersversorgung der | Werra-Eisenbahn: Zweigbahn steigen der in Bewegung be- 
Vereins-Notizen: Eisenbahnarbeiter. | Eisfeld-Unterneubrunn. findlichen Wagen. 

Rundschreiben. | Gesetz, betr. zweigleisigen Aus- | Filder-Eisenbahn. Sparsamkeitseinrichtungen. 
Aus dem Deutschen Reich: bau Bayerischer Staatsbahnen. Frankfurter Güterbahn. Interpellation Delattre über den 
Der Reichstag und die in der Kutrkae, WirtlünDeres beieeff Aus Sachsen: Mobilisirungsversuch. 
Thronrede angekündigten Vor- 8 i i 8°, i Eisenbahnetat. Gehaltsauf besse- Südexpresszug. 
Zusatzbestimmung zum Deut- . . 
lagen. Shen Bitrichsreolonient rungen. Schienenauswechslung bei der 
| Vervollständigung des Deutschen : 8 i Ankauf v. Dresden-Elsterwerda, Nordbahn, 

i Eisenbahnnetzes im Interesse Preussische Staatseisenbahnen : Verbindungskurve bei Coswig. Eisenbahnproj. Hirson- Chagny. 
der Landesvertheidigung. Dir.-Bez. Köln (linksrh.): Aus Russland: Bücherschau: 

- Die Herstellung des Nordostsee- Weismes-St. Vith eröftnet. August- und Sept.-Einnahmen. E. Rohrbeck, Vademecum für 

4 Kanals. ; Dir.-Bez. Altona: Eröffo. v. Betriebsergebnisse pro 1886. Elektrotechniker. 

- Einführung einer einheitlichen Neustadt a/D.-Meyenburg. Russische Südwestbahnen. H. Kosub, Kalender für Eisen- 
Verschlussvorrichtung für die Dir.-Bez. Berlin: Meseritz- Rjäsan-Morschansker Eisenb. bahn-Verwaltungs- u. Betriebs- 
Eisenbahn-Personenwagen im Birnbaum eröffnet. Aus Italien: beamte. 

Interesse des internationalen Aenderung der Babnbhofsver- Neubauten. Hendschels Reisemanual. 

Verkehrs. hältnisse in Frankfurt a/M. Sizilische E. :Betr.-Ergebn. 86/87. | Offizielle Anzeigen: 
Betriebsergebnisse und Bahn- Dir.-Bez. Erfurt: Personen- Projekt Oulx-Briancon. 1. Berichtigungen. 

eröffnungen Deutscher Eisen- | haltepunkt Wahrenbrück. Vesuv-Drahtseilbahn. 2. Eröffnung von Strecken, 

| babnen im Oktober. Dir.-Bez. Magdeburg: Bevor- | Aus Frankreich: 3. Güterverkehr, 

Oktobereinnahmen der Preus- stehende Aenderungen in der Massnahme zur Sicherung der 4. Submissionen. 

| sischen Staatsbahnen. Abgrenzung des D.-Bezirks. Eisenbahnarbeiter beim Be- | Privat-Anzeigen. 

Verwaltung der Englischen Eisenbahnen. 
‚ .„ Die nachstehenden Mittheilungen über die Verwaltungs- | und weitergeführt wurden, welche in Englischen Werkstätten 
einrichtungen und die dienstlichen Verhältnisse der oberen | oder Verwaltungsbüreaus ausgebildet waren. Zahlreiche fremd- 

Beamten des Englischen Eisenbahnwesens sind einer Reihe von | ländische Bahnen, deren Kapital hauptsächlich von Englischen 


j Artikeln entnommen, welche kürzlich in der „Railroad Gazette“ | Geldmännern aufgebracht worden, haben ihr Hauptquartier in 
_ von augenscheinlich sachkundiger Seite veröffentlicht sind. Der | London und deren Direktoren sind daher meistens Engländer. 
- Umstand, dass dieselben ursprünglich für Amerikanische Leser- | Natürlich wenden diese sich an heimische Bahnen, wenn sie 
 kreise bestimmt sind, erklärt die wiederholten vergleichenden | für solche ausländische Bahnunternehmungen geeignete Leute 
Hinweise auf die Amerikanischen Eisenbahnverhältnisse, wie | sowohl zum Bau und zur Einrichtung, wie auch zur Verwal- 
der ganze Inhalt überhaupt aus Amerikanischer Auffassung | tung suchen. 
' heraus geschrieben und zu verstehen ist. Wir haben an dieser Die Grand Trunk Eisenbahn in Canada ist ein Beispiel 
_ „Grundstimmung“ nichts wesentliches geändert, wie wir auch | hiervon. Sie wurde mit Englischem, von dem Londoner Bank- 
hinsichtlich der thatsächlichen Angaben dem Berichterstatter | hause Baring Brothers & Co. u. a. aufgebrachten, Kapital ge- 
der „Railroad Gazette“ die Verantwortlichkeit überlassen müssen. |, baut, der General Manager entstammte der Manchester, Shef- 
"Im übrigen glauben wir auch unter Bezugnahme auf die das | field und Lincoln Eisenbahngesellschaft, ebenso dessen Assistent, 
Englische Eisenbahnwesen betreffende Deutsche Litteratur dem | der Schatzmeister und der Sekretär, wogegen der Verkehrs- 
Urtheile unserer Leser überlassen zu können, inwieweit sie den | direktor und andere Oberbeamte der Bahnen dem Süden Erg- 
nachstehend zum Ausdruck gebrachten Anschauungen bei- | lands angehörten. Verschiedene Strecken in Mexiko, Brasilien, 
pflichten können, insofern dieselben überhaupt zur Kritik Ver- | der Argentinischen Republik und in Peru sind beinahe aus- 
"anlassung geben. Manches in den folgenden Abschnitten darf | schliesslich von Englischen Gesellschaften gebaut und mit Eng- 
in den Fachkreisen zwar als allgemein bekannt vorausgesetzt | lischen Ingenieuren und Verkehrsleitern besetzt. Gross- 
werden; im Zusammenhange mit dem übrigen Inhalte, welcher | britannien istüberdies wohl das einzige Land 
als eine Ergänzung des bereits vorhandenen Materials nicht | der Welt, vondessen Bahnennicht eineeinzige 
unerwünscht sein möchte, wird diese Wiederholung bekannter | Meile mit fremdem Gelde gebautist, und vielleicht 
Dinge indessen vielleicht statthaft erscheinen. gibt esdortnicht eine einzigeobere Verwaltungs- 


stelle, welche von einem Nicht-Engländer besetzt ist. 

I. Allgemeines. Der Sekretär. Der Englische Bahndienst, wiewohl derselbe manche werth- 

Der Englische Eisenbahndienst ist seit jenen Tagen der | vollen Vorzüge hat — worunter die Unbestechlichkeit der 

lten Stockton & Darlington und Manchester-Liverpool Bahnen | Beamten nicht der kleinste — ist nicht ein so gleichartiges, 


ewissermassen die Wiege eines Geschlechts von Eisenbahn- | systeinatisch eingerichtetes Ganze, wie man es wohl sich denkt, 
‚verwaltern — mindestens für die Länder des Englischen Sprach- | Er ist nicht gemacht, sondern herangewachsen und das Ergeb- 
"gebiets — gewesen und seine Einrichtungen sindin vielfacher Be- | niss beinahe halbhunderijähriger zum Theil zufälliger Ent- 
ziehung für die Eisenbahnen beinahe der ganzen Erde muster- | wickelungen und Aenderungen. Jener mächtige Alleinherrscher 
gültig geworden. Canada, Indien, Australien, Südamerika, | von heute, der General Manager, bestand vor 40 Jahren weder 
"Südafrika, Schweden, die Türkei, Aegypten und Portugal gehören | gesetzlich noch thatsächlich. Der Sekretär war damals alles. 
‘zu den Ländern, in denen gänzlich oder doch vorzugsweise die | In späteren Jahren hat die Macht des letzteren sich vermindert, 
inanz- und Verwaltungseinrichtungen von Männern getroffen | wobei freilich seine Amtseinkünfte in weitem Umfange un- 
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angetastet geblieben, wenn nicht noch gewachsen sind. Die 
erste vollgültige Anerkennung der allgsmeinen Stellung des 
Englischen Oberbeamten dürfte in den Gesetzen von 1845: 
„Railway Clauses Consolidation“ und „Companies Clauses“ ent- 
halten sein. Diese sind ein kurzer Auszug (epitome) verschie- 
dener, auf die öffentlichen Rechte bezüglichen Einschränkungen 
und Vorschriften, welche das Parlament in die von unabhän- 
gigen Gesellschatten nachgesuchten Sondergesetze (special acts) 
einzurücken pflegte. Die „Companies Olauses Act“ von 1945 ist 
das erste Gesetz, durch welches das Sekretariat seine gesetz- 
liche Grundlage erhielt. 

Die Amtsgeschäfte des Sekretärs waren sehr verschiedene. 
Es ist streng genommen seine Pflicht, alle eingehenden Schrift- 
stücke in Empfang zu nehmen, ein Verzeichniss aller Aktionäre 
zu führen, die Aktien unter seinem Siegel auszufertigen, alle 
gesetzmässigen Anzeigen zu erstatten, Versammlungen der Ak- 
tionäre zu berufen und Protokolle über erstere aufzunehmen, 
die Rechnungen zu tühren, Offerten (Anerbietungen) zur Lie- 
ferung von Materialien und Vorräthen einzufordern und über- 
haupt der Wächter über alle Schriftstücke und Dokumente der 
Gesellschaft zu sein. Er empfängt bezw. erlässt alle Schriften 
in Prozesssachen namens der Gesellschaft, unterzeichnet Cheks, 
Wechsel u. s. w.; bei manchen Gesellschaften ist er zugleich 
Schatzmeister, Schatzkanzler und Finanzminister (Treasurer, 
Chancellor of the Exchequer and Finance Minister. Ein mu- 
thiger oder ehrgeiziger Sekretär kann leicht den grössten Theil 
der Verwaltungsmachtvollkommenheit einer Gesellschaft unter 
dem Schutz der alten, dem Amte übertragenen Befugnisse an 
sich reissen. 

Manche Sekretäre der Englischen Eisenbahngesellschaft 
wachsen zu General Managers heran. Beispielsweise waren’ 
Mr. H. Oakley, der jetzige General Manager der Great 
Northern Eisenbahn (einer der grössten Gesellschaften) und 
Mr. John Bell, der General Manager der Metropolitan 
Eisenbahngesellschatft in London, längere Zeit 
Sekretäre dieser Gesellschaften. 

Rang und Einkommen des Sekretärs sind bei den be- 
deutendsten Eisenbahngesellschaften bis auf die jüngste Zeit 
denen des General Managers gleich gewesen. In der Regel sind 
sie beide (abgesehen von dem juristischen Rathgeber) die ein- 
zigen Beamten, welche an den Sitzungen und Berathungen des 
Direktionskollegiums theilnehmen. Aber bei den neuesten Er- 
nennungen von Sekretären sind viele von den früheren Befug- 
nissen derselben verschwunden und geht das Streben dahin, 
das Sekretäramt auf die Verrichtungen des gewöhnlichen ge- 
schättlichen Dienstes herabzudrücken, während dem General 
Manager ein grösserer Einfluss zur Herbeiführung von Fragen 
der Eisenbahnpolitik und der ausführenden Thätigkeit gegeben 
wird. — Das hervorragendste Beispiel hierzu bietet die 
Midland Bahn (wohl das am besten verwaltete und am 
meisten entwickelte Bahnnetz Englands). Unter der geistvollen 
und gewandten Führung ihres früheren General Managers 
Mr. (jetzt Sir) James Allport und eines der Direktoren 
überflügelte diese Bahn verschiedene Jahre hindurch alle ihre 
Mitbewerber durch einsichtige Ausdehnung ihrer Linien, durch 
Einführung der III. Wagenklasse in alle Expresszüge, durch An- 
nahme des Pullman-Wagensystems und durch andere Ver- 
besserungen. Durch den Ruf, welchen der Genannte hierdurch 
erwarb und welchen er zum Theil seiner gründlichen Kenntniss 
der Amerikanischen Betriebsverhältnisse verdankte, vermochte 
er nicht allein alle seine persönlichen Nebenbuhler bei anderen 
Bahnen zu überflügeln, sondern auch die übrigen leitenden 
Beamten seiner Bahn so in Schatten zu stellen, dass diese vom 
Publikum lediglich als seine Gehilfen betrachtet wurden. Sein 
Wort galt in Betriebsangelegenheiten als unbedingt mass- 
gebend. Sein bedeutendes Einkommen, welches ziemlich ebenso 
hoch war, wie das des Präsidenten der Vereinigten Staaten, 
übte Rückwirkung auch auf andere Bahnen, deren General 
Manager höhere Besoldung und grössere Befugnisse verlangten, 
damit sie bei Verhandlungen mit „diesem Bismarck des Eisen- 
bahnwesens“ auf einigermassen gleichem Fusse stehen möchten. 
Inzwischen fuhren die Sekretäre fort, wie heute noch, ihr 
hohes Einkommen zu beziehen; doch ihr Stern war verblichen. 

Selbst die Geschäfte der Führung der Bücher über die 
Aktienübertragung oder Protokolle über ausgegebene und um- 
geschriebene Aktien und Obligationen werden jetzt fast allgemein 
durch Registratoren (Registrars) ausgeführt und die Kosten der 
Geschäftsabtheilung derselben werden reichlich aufgebracht durch 
die Gebühren, welche statutenmässig für die Umschreibung 
der Aktien, Prüfung der Berechtigung bei Todeställen u. s. w. 
zur Erhebung kommen. Manche Bahnen haben neben dem 
Sekretär noch einen Schatzmeister (Treasurer), welcher dann 
einen Theil der Geschäfte sowohl des ersteren wie des Re- 
gistrars besorgt. 

In den nachfolgenden Abschnitten wird auf Einzelnheiten 
näher eingegangen und möglichst dargelegt werden, wo die 
Pflichten des einen und des anderen Oberbeamten beginnen. 
Die Grenzlinien sind aber vielfach sehr unbestimmt, und ob- 


wohl die Ausführungsmaschinerie als Ganzes der Aussenwelt 
ein Bild vollständigen Zusammenhangs und ungestörter Gleich- 
artigkeit zeigt, so fehlen doch manche gelegentliche geheime 
Reibungen nicht, welche dem fehlerhaften System entspringen, 
dessen völliger Zusammenbruch nur durch den gesunden Sinn 
und den ruhigen Charakter der meisten Oberbeamten ver- 
hindert wird. Vielleicht wird auch zu viele Mühe verwendet 
auf das Bewahren des „esprit de corps“, auf Kosten der klingen- 
den Betriebsergebnisse. Oft neigt man bei entstehenden 
Schwierigkeiten dazu, die Dinge ihren Gang nehmen zu lassen, 
nur um nicht Streitigkeiten oder Verbitterungen hervorzurufen 
oder einen Mitbeamten in seiner Stellung zu schädigen. Dies 
ist zwar eine angenehme und freundliche Seite des Geschäfts- 
lebens, aber bei gründlicher Prütung des inneren Getriebes der 
Englischen Bahnen muss man doch zu dem Ergebniss ge- 
langen, dass das Personal die richtige seschäftsmässige Er- 
scheinung nicht bietet. Dies rührt aber zum grossen Theil von 
der Zusammensetzung der Direktionen her. Pairs des Reiches, 
Landedelleute, Parlamentsmitglieder sind vorherrschend zwischen 
reichen früheren Fabrikanten, Schiffseigenthümern. Kaufleuten - 
u. s. w., welche gleichzeitig bedeutende Aktienbesitzer sind. 
Gütige, grossmüthige Gesinnungen gegenüber ihren ausführen- 
den Oberbeamten und eine wohlwollente Haltung überhaupt 
sind die gewöhnlichen bezeichnenden Merkmale der Englischen 
Eisenbahndirektoren. Der Erfolg hiervon zeigt sich in der be- 
haglichen Weise, in welcher die Abtheilungsvorstände das 
Leben auffassen, wiewohl man, was ehrenwerthe und gewissen- 
hafte Hingebung an das Amt und Vermeidung eines auffälligen 
Auftretens betrifft, vielleicht nirgendwo eine vertrauenswürdigere 
und zuverlässigere Körperschaft öffentlicher Männer finden kann. 
Eın gewisses Mass von Gemeinsamkeit entsteht durch 
den Verkehr zwischen den Oberbeamten der verschiedenen Ge- 
sellschaften in den, von dem Abrechnungshause veranlassten 
vielfachen. Zusammenkünften und Konferenzen, welche in 
grossem Massstabe zur besseren Regelung widerstreitender 
Interessen und zu Ausgleichungen bei der praktischen Dienst- 
ausführung beitragen. In der That ist es beinahe unmöglich, 
eine gelegentliche Bezugnahme auf diese schätzbare Einrich- 
tung und die Rolle, welche sie bei dem Einzelwerk des Eng- 
lischen Eisenbahndienstes in jeder Richtung bei dem Dienst 
der Englischen Eisenbahn-Oberbeamten spielt, zu unterdrücken. 


II. Das Eisenbahn-Abrechnungshaus. F 
DieGründung des Eisenbahn-Abrechnungsbüreaus (Olearing- 
house) im Jahre 1850 nach dem Muster des „Bankers Olearing- 
house“ ist vorzugsweise das Verdienst eines BanquiersMr.Glyn, 
damals Direktor der London undNorthwesternEisen 
bahngesellschaftt, Vaters des jetzigen Lord Wolverton 
von der Bankfirma Glyn, Mills & Co. in London. Glyn hatte 
die Vortheile, welche den Banken aus einer schnellen Abrech- 
nung und Zahlung vermittelst einer gemeinsamen, die Rech- 
nungen ausgleichenden Stelle erwachsen, vor Augen und führte 
die gleiche Einrichtung betreffs des Durchgangsverkehrs der 
Eisenbahnen cin. Zur Sicherung der Entscheidungen dieses 
neuen Instituts wurde im Jahre 1850 eine Parlamentsakte nach- 
gesucht und erlangt. Auf Grund derselben hat jede dem Ab- 
rechnungshause freiwillig beitretende und dessen Geschäfts- 
ordnung unterzeichnende Bisenbahngesellschaft die monatlichen 
Abrechnungen desselben ohne Widerrede anzuerkennen, und das 
Abrechnungshaus hat die gesetzliche Befugniss, die Aus- 
gleichung danach zu erzwingen. Dies war das erste und 
wichtigste Geschäft des Abrechnungshauses; aber, als nach und 
nach die gegenseitigen Beziehungen der Bahnen sich vermehrten 
und verwickelter wurden, entstanden neue Bedürfnisse, welche 
nur durch einen unparteiischen Beurtheiler- und Schiedsrichter 
gleich jenem Hause, befriedigt werden konnten. Demgemäss 
sind demselben zu seinem schon mühevollen ersten Geschäft 
von Zeit zu Zeit neue Lasten auferlegt, wodurch es jetzt z 
einer Beamtenschaft von zusammen 1200 Mann (ausschliesslich 
der zu ihm gehörenden Wagenrapportirer auf den Anschluss 
stationen, oder Inspektoren und Gehilfen im ganzen Lande) an- 
gewachsen ist. In dem nahe den Londoner Endstationen dei 
London und Northwestern, der Midland und Great Northert 
Eisenbahn in Easton Road gelegenenHauptbüreau werdeı 
die verschiedenen Zusammenkünfte und Konferenzen der Direk 
toren, Oberbeamten u. s. w., meistens monatlich abgehalten 
ber es vergeht fast keine Woche, ja fast kein Tag, ohne d 
dort irgend eine derartige dienstliche Versammlung stattfin 
Der oberste Ausschuss, genannt „Clearing house Co 
mittee“ besteht aus den, von den verschiedenen Direktionen 
dazu gewählten Direktoren; demselben untergeordnet sind die 
„General Manager’s Conference“ und weiterhin die Konferenzen 
der „@ood’s Manager, Traffic Superintendents und Accountants 
(Ober-Güterverwalter, Verkehrs-Öberinspektoren,und Rechnungs: 
chefs) mit den verschiedenen, von diesen zur Erledigung ;be 
stimmter Geschäfte eingesetzten Unterausschüssen. Die frucht 
barsten Aufgaben für die Erörterungen bilden die Klassifikationer 
und Frachtsätze für Güter und Mineralien, sowie die Vor 


_ schriften und Tarif bestimmungen (by-laws), nach welchen die 
unzähligen, in dem täglichen Geschäft des durchgehenden Per- 


sonen- und Güter- u. s. w. Verkehrs auftauchenden Fragen sich 


regeln. 


Die Entscheidungen und Beschlüsse des Abrechnungs- 
hauses in Verkehrsangelegenheiten erlangen für eine Bahn erst 
nach erfolgter schriftlicher Genehmigung der Direktion der- 
selben bindende Kraft, und die gedruckten Vorschriften (by-laws) 
des Abrechnungshauses enthalten zahlreiche Beispiele von Vor- 
behalten einzelner Bahnen. Die verschiedenen dem Abrechnungs- 
hause zugehörenden Gesellschaften (statutenmässig und all- 
gemein „parties“ genannt) sind hinsichtlich ihres Lokalverkehrs 
völlig unabhängig und köunen auch zu jeder Zeit von der Theil- 
nahme am Abrechnungshause zurücktreten. Sie sind ferner 
nicht behindert, mit anderen Gesellschaften besondere Verab- 
redungen bezüglich derVerkehrsleitung oder-Theilung („pooling“) 
zu treffen, welche dann das Abrechnungshaus auszuführen hat. 

Die Erleichterungen, welche das Abrechnungshaus dem 
Durchgangsverkehr, oder die Annehmlichkeiten und Verein- 
fachungen, welche es dem Publikum und den Eisenbahngesell- 
schaften verschafft, dürften schwerlich zu überschätzen sein. Es 
ist vielleicht der am vollständigsten systemartige Theil der 


_ ganzen Eisenbahn-Verwaltungsmaschinerie in England, 


ganzen 


Darüber hinaus beginnt aber die Bewunderung für die- 
selbe sich zu vermindern. Sobald man namentlich auf die 
Einzelnheitender vom Abrechnungshausefestgesetzten, ursprüng- 
lich zur Sicherung der Gleichmässigkeit im direkten Verkehr 
eingerichteten Güter- und Mineralienklassifikation näher ein- 
geht, kommen wissenschaftswidrige und sich widersprechende 
Gesichtspunkte derselben deutlich zur Erscheinung. Der Fracht- 
satz eines Artikels wird durch die Frachtklasse, welcher er an- 
sehört, bestimmt und, da die Eutwickelung der Fabrikindustrie 
endlos ist, so geht ein unaufhörlicher Wechsel vor sich durch 
Versetzung einer Waarengattung oder eines Fabrikats aus einer 
Klasse in die andere, hauptsächlich auf den Antrag von Kauf- 
leuten oder Fabrikanten, welche sich benachtheiligt glauben. 
In den letzten Jahren sind die Erzeugnisse der Öhemie und der 
Eisenindustrie vorzugsweise Gegenstände des Wechsels und 
der Erörterung gewesen. 

Aber die wesentliche Schwäche aller solcher Verände- 
rungen liegt darin, dass kein anderer, einer wissenschaftlich 
begründeten Klassifikationsfestsetzung sich nähernder Grund- 
satz befolgt wird, als die sehr abgenutzte Frage: „Was kann 
der Artikel überhaupt tragen?“ Darauf kommt schliesslich 
alles hinaus. Es mag immerhin klar dargelegt werden, dass 
die Schwere, die Zerbrechlichkeit, das Vorhandensein oder 
Fehlen eines grösseren oder geringeren Grades einer Beschädi- 


gungsgefahr, der Werth, die Kosten der Beförderung u. s. w., ! 


einen gewissen Frachtsatz rechtfertigen — alles dies tritt zurück 
gegen die allein massgebende Begründung, dass der bezügliche 
Industriezweig bei einem bestimmten Frachtsatz zu Grunde 
gehen oder sich nach einem andern Theile des Landes, wohl 
gar nach dem Festlande wenden oder einem anderen Beförde- 


 rungsmittel zugeführt werden würde. 


Ausser den eigentlichen Frachtsätzen werden auf ver- 
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schiedenen Stationen Lokalkosten — terminals — berechnet, 
deren verschiedenartige Höhe sich theils nach den Kosten der 
Behandlung der bezüglichen Waare, theils nach den Zinsen und 
Tilgungsbeträgen des Anlagekapitals richtet. 

Trotz der angedeuteten Mängel behält das Abrechnungs- 
haus doch seinen hohen Werth als eine von den Eisenbahn- 
verwaltungen selbst gegründete und regierte, von der Politik 
in keiner Weise beeintlusste Einrichtung. Jeder einzelne im 
Hause, von dem Sekretär (dem Chef und beinahe alleinigem 
Vorsteher) und den Abtheilungsvorstehern bis hinab zu dem 
jüngsten Buchhalter, ist ein Sachverständiger in seinem beson- 
deren Geschäftszweige. Das Personal ist sicherlich sorgfältiger 
ausgewählt und höher geschult, als für die entsprechenden 
Rechnungs- und Verwaltungsabtheilungen irgend einer beson- 
deren Eisenbahngesellschaft. Gelegentlich lietert das Abrech- 
nungshaus den Eisenbahngesellschaften selbst brauchbare Ober- 
a (Managers), wofür sich verschiedene Beispiele anführen 
assen. 

Die Geschäfte des Hauses gehen geräuschlos und ohne 
Reibungen vor sich, und seine Berichte und gedruckten Auf- 
stellungen werden nicht veröffentlicht oder der Presse irgendwie 
mitgetheilt. 

Wie bereits erwähnt, besteht der obere leitende Aus- 
schuss aus bestimmten Direktoren. Derselbe bestätigt fast 
ausnahmslos die Ergebnisse der Oberbeamtenkonferenzen, da 
die letzteren mehr von eigentlich geschäftskundigem Charakter 
und die betreffenden Beamten in ihren Sondergebieten erfahrener 
sind als die Direktoren. Letztere haben hingegen in den eigenen 
Angelegenheiten ihrer Bahn die volle und uneingeschränkte 
Entscheiduns, um so mehr als der Vorsitzende (Chairman) 
durchaus nicht etwa die Allgewalt, die alleinige Macht („cou- 
trol“) über eine Bahn in dem Sinne des Besitzes oder Beherr- 
schens der Mehrheit der Aktien oder Obligationen hat, wie der 
Präsident einer Amerikanischen Eisenbahngesellschaft. Selten 
oder nie beschäftigt er sich mit dem Grosshandel in Aktien an 
der Fondsbörse, am wenigsten in den Papieren seiner eigenen 
Bahn und das letzte, woran er denken würde und was ihm die 
Mitwirkung seiner Kollegen gestatten würde, wäre wohl eine 
Handhabung der Einnahmen oder Ausgaben in der Weise, dass 
dadurch eine Ueberraschungs- („surprise“) Dividende erzielt wer- 
den könnte mit der Absicht, dadurch auf die Kourse der Pa- 
piere seiner Bahn zu wirken. 

Die Gesellsdhaften veröffentlichen wöchentlich ihre Ein- 
nahmen und zwar gewissenhaft zu der Stunde der Feststellung; 
in manchen Fällen werden dieselben von der Rechnungsabthei- 
lung telegraphisch der Presse mitgetheilt, so dass niemandem 
Zeit bleibt, von dem frühzeitigen Erfahren des Ergebnisses 
Vortheile für sich zu ziehen. Von einzelnen Gesellschaften 
werden auch halbmonatlivshe Aufstellungen der Ausgaben in 
gleicher Absicht veröffentlicht, ebenso besondere halbjährliche 
Rechnungsabschlüsse, meist schon 14 Tage nach Schluss des 
Halbjahrs. Es ist nichts ungewöhnliches, dass bereits inner- 
halb 3 Wochen nach diesem Termin Generalversammlungen der 
Aktionäre zum Beschluss über die Halbjahrsdividende abge- 
halten werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4712 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
missionfür technische und Betriebsangelegenheiten, betreffend die 
zu den technischen Vereinbarungen gehörenden Zeichnungen (ab- 
gesandt am 25. d. Mts.). 

No. 4729 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Unzulässigkeit der Eisenbahnbeförderung 
von Sendungen nach Belgien, deren Gewicht 5 kg nicht über- 
steigt (abgesandt am 28. d. Mts.). 

No. 4741 vom 26. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Verdeutschung 


der in den Drucksachen des Vereins enthaltenen Fremdwörter 
(abgesandt am 28. d Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Der Reichstag und die in der Thronrede angekündigten 
Vorlagen. ü 
Die Thronrede, mit welcher am 24. d. Mts. der Reichstag 
eröffnet wurde, enthält in ihrem Eingange einen die Herzen 
des gesammten Deutschen Volkes aufs Tiefste bewegenden Hin- 
weis auf das schwere Leiden, von welchem der Kronprinz heim- 
gesucht ist, und die Einmüthigkeit, mit welcher der Reichstag 


'in seiner ersten Versammlung sich zum Echo dieser Empfin- 


emacht, spiegelt in beredter Weise die Gefühle des 


dungen 
olkes. 


Fr 
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Von den in der Thronrede angekündigten Gesetzentwürfen 
betrifft das wirthschaftliche Gebiet zunächst die Vorlage, be- 
treffend eine weitere Erhöhung der Getreidezölle 
zur Bekämpfung der „bedrohlichen Nothlage“ der Landwirth- 
schaft. 

Dasselbe Gebiet betrifft die angekündigte Vorlage über 
das Genossenschaftswesen, welche Bildung von Ge- 
nossenschaften mit beschränkter Haftpflicht ermöglichen soll 
und die Verlängerung des bestehenden Handels- 
vertrages mit dem OÖesterreichisch- Ungarischen 
Kaiserstaate. 

Auf sozialpolitischem Gebiete kündigt die Thronrede Vor- 
lagen an, welche theils die weitere Ausdehnung der, „wie mit 
Genugthuung hervorgehoben werden darf, je länger desto 
segensreicher wirkenden Unfallversicherung auf die 
derselben bedürftigen Theile der Bevölkerung“, theils die Al- 
ters- und Invalidenversorgung der Arbeiter im 
Auge haben. 


Vervollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes im Interesse 
der Landesvertheidigung. 

In dem ausserordentlichen Etat der einmaligen Ausgaben 
der Verwaltung des Reichsheeres pro 1888/89 findet sich ein 
Ausgabeposten von 21000000 44 für die Vervollständigung des 
Deutschen Eisenbahnnetzes im Interesse der Landesvertheidi- 
sung. Darunter befindet sich ein Zuschuss zum Bau der Eisen- 
bahnbrücken über Weichsel und Nogat. In den Erläuterungen 
wird diese Forderung also begründet: In der dem Nachtrags- 
etat für 1837/88 beigefügten Denkschrift sind die für die Ver- 
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vollständigung des Deutschen Eisenbahnnetzes im Interesse der 
Landesvertheidigung aufzuwendenden Kosten aut im ganzen 
67 270 592,40 „A. berechnet worden. Hiervon waren im Nach- 
tragsetat für 1887/88 angesetzt 36314000 X und werden für 
1888/89 voraussichtlich weitere 17 000 000.4 erforderlich werden. 
Den im Etat des Vorjahres bewilligten Reichszuschüssen tritt 
ferner ein solcher für die Preussischen Staatsbahnen hinzu. 
Seitens der Preussischen Regierung ist — die landesverfassungs- 
mässige Genehmigung vorausgesetzt — aus Verkehrs- und Be- 
triebsrücksichten eine Erweiterung der nur eingleisig ausge- 
führten Brücken bei Dirschau und Marienburg in Aussicht 
genommen. Da die hierbei mit zu berücksichtigenden Landesver- 
theidigungszwecke indess die Herstellung selbständiger zwei- 
gleisiger Eisenbahnbrücken erfordern, so erscheint es gerecht- 
fertigt, dass das Reich einen Zuschuss gewährt, welcher diesen 
konkurrirenden Zwecken und der dadurch erforderlichen Erwei- 
terung des Projekts entspricht. Der Zuschuss würde sich nach 
dem mit Preussen dieserhalb getroffenen Abkommen auf 60 pCt. 
des Anschlags der zweigleisigen Verbindung Dirschau-Marien- 
burg, welcher voraussichtlich 15000000 #4 nicht übersteigen 
wird, also auf etwa 9000000 # bemessen. Als erste Rate für 
1888/89 sind 4000 000 44 in die Titelsumme aufgenommen. Diese 
stellt sich danach mit obigen 17000000 #4 zusammen auf 
21 000 000 #4 


Die Herstellung des Nordostsee-Kanals, 

Dem Etat des Reichsamts des Innern ist eine Denkschrift, 
betreffend die Herstellung des Nordostsee-Kanals beigegeben, 
aus welcher wir über den gegenwärtigen Stand der Arbeiten 
und die weiteren Aufgaben für das nächste Jahr folgendes 
entnehmen: Auf Grund der im vorigen Winter (1886/87) be- 
wirkten Untersuchungen hat die Feststellung der Linie und 
des Querprofils stattgefunden. Alsdann sind die Lage- und 
Höhepläne für die einzelnen Kanalstrecken unter Bezeichnung 
der bei dem Bau zu verwendenden Grundstücke, sowie unter 
Eintragung der ausser dem eigentlichen Kanalbett herzustellen- 
den Anlagen, wie Schleusen und Brücken, Fähren, Lösch- und 
Ladeplätze, Siel- und Stauwerke zu Gunsten der anliegenden 
Grundstücke u. s. w. angefertigt worden. Diese Pläne liegen 
zur Zeit der Landespolizeibehörde zur Prüfung vor, und wegen 
des Grunderwerbs sind Verhandlungen eingeleitet worden. Von 
der Zeit, welche die landespolizeiliche Prüfung der Lage- und 
Höhepläne und das Planfeststellungsverfahren für die Ent- 
eignung in Anspruch nehmen wird, hängt es hauptsächlich ab, 
in welchem Masse die Arbeiten für die Ausschachtung des 
Kanalbettes und der Baugruben für die Schleusen .noch im 
Etatsjahre 1887/88 zu fördern sind. Jedenfalls wird auf einen 
vollen Betrieb bei diesen Arbeiten erst im nächsten Etatsjahre 
zu rechnen sein. Es stehtzu hoffen, dass alsdann auch die Grund- 
erwerbsverhandlungen soweit gediehen sind, um einen solchen 
Betrieb zu ermöglichen. Es ist berechnet worden, dass, wenn 
die einzelnen Kanalbaustrecken mit voller Kraft in Angriff ge- 
nommen werden, die Erd- und Baggerarbeiten sich in sieben 
Jahren werden bewältigen lassen. Beim Bau der beiden 
Mündungsschleusen bei Holtenau und bei Brunsbüttel und der 
Schleuse zum Abschluss des Kanals gegen die Eider bei Basten- 
berg wird man sich im bevorstehenden Etatsjahre auf die Her- 
richtung und Befestigung der Baugruben, sowie die Anlieferung 
des Baumaterials beschränken müssen. Die Herstellung der 
Eisenbahn-Drehbrücken bei Rendsburg und bei Taterphal, mit 
welchen alsbald begonnen werden soll, wird im ersten Baujahre 
kaum über den Unterbau gelangen. Dem verstärkten Betriebe 
entsprechend, ist das Personal der Bauverwaltung demnächst 
zu vermehren. Der Kanalkommission in Kiel, welcher zur Zeit 
zwei Mitglieder, ein höherer Verwaltungsbeamter und ein höherer 
technischer Beamter, angehören, wird eine juristische Hilfs- 
kraft zuzuweisen sein. Das der Kommission unterstellte tech- 
nische Personal wird sich zusammensetzen aus 5 Bauinspektoren, 
25 Baumeistern, 10 Bauführern, 10 Landmessern, 15 Bauaufsehern, 
17 Vermessungsgehilfen und Zeichnern. An Büreaupersonal 
sind erforderlich: ] Büreauvorsteher, 25 Büreaugehilfen, 15 Büreau- 
diener. Die Beaufsichtigung der Arbeiter wird durch 4 Baracken- 
inspektoren und 40 Barackenhausväter bewirkt werden. 


Einführung einer einheitlichen Verschlussvorrichtung für die 
Eisenbahn - Personenwagen im Interesse des internationalen 
Verkehrs. 

Nach Vorschrift des Bahnpolizei-Reglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands müssen die an den Langseiten der Per- 
sonenwagen vorhandenen Thüren mit mindestens doppelter, nur 
von der Aussenseite zu schliessender Verschlussvonnichtung der- 
gestalt versehen sein, dass sie von den im Wagen befindlichen 
Reisenden geöffnet werden können. Ausserdem ist eine dritte 
Verschlussvorrichtung üblich, für welche die Bahnbeamten einen 
besonderen Schlüssel besitzen. Dieser dritte Verschluss, ein 
Dornschloss, ist zur Sicherung der ausser Gebrauch befindlichen 
Wagen gegen ein Besteigen der Koupees durch Unbefugte, 
namentlich gegen missbräuchliche Benutzung derselben zum 


für die Eisenbahnen Deutschlands angenommenen sowohl in 


‚Uebernachten bestimmt, auch dient er dazu, um die Unter- 
bringung der Reisenden in den verschiedenen Abtheilungen zu 
regeln, zumal wenn für die unterwegs hinzukommenden Per- 
sonen eine Anzahl von Koupees einstweilen unbesetzt gehalten 

werden muss. Mehrfach waren erhebliche Unzuträglichkeiten 
dadurch entstanden, dass infolge der Verschiedenheit der Dorn- 
verschlüsse die auf andere Bahnen übergegangenen Personen- 
wagen in Ermangelung passender Schlüssel nicht geöffnet wer- 
den konnten. Das Reichs-Eisenbahnamt nahm hieraus Anlass, 
zunächst Erhebungen über die zur Anwendung kommenden 
Dornverschlüsse anzustellen, wobei sich ergab, dass abgesehen 

von der Verschiedenartigkeit der Abmessungen auch Ab- 
weichungen in der Gestalt des Dornes vorhanden waren, und 
zwar kamen Dorne vor von konischer und von prismatischer 
Form bei quadratischem und bei dreieckigem Querschnitt, wo- 
bei der letztere wiederum bald aus graden, bald aus gekrümmten 
‚gleichlangen Seiten gebildet war. Mehrjährige Verhandlungen 
haben, wie wir erfahren, dahın geführt, dass bei denjenigen 
Eisenbahnverwaltungen, bei welchen überhaupt ein dritter Ver- 
schluss für erforderlich erachtet wird, ein Schloss mit einheit- 
lichem Hohlschlüssel, nämlich einem solchen für Dorne inForm 
einer abgestumpften vierseitigen Pyramide von bestimmten Ab- 
messungen, zur Einführung gelangt. Nachdem für die Eisen- 
bahnen Deutschlands die Einführung eines einheitlichen dritten 
Verschlusses in die Wege geleitet war, ist auf der zweiten, zur 
Herbeiführung einer technischen Einheit im Eisenbahnwesen im 
Jahre 1886 in Bern abgehaltenen internationalen Konferenz be- 
schlossen worden, allgemein einen Doppelschlüssel einzuführen, 
dessen eine Seite einen Hohlachianadt, trägt, welcher mit dem - 


der Form als auch ın den Abmessungen im wesentlichen über- 
einstimmt, während die andere Seite in einen vierseitigen Dorn 
ausläuft, welcher auf den Französischen und einiren Italienischen 
Bahnstrecken als Schlüssel gebräuchlich ist. Die Gestalt des 
Doppelschlüssels gestattet dessen leichte Handhabung für beide 
Verschlüsse. Somit können jetzt auch die im internationalen 
Verkehr auf andere Bahnen übergegangenen Personenwagen 
nach Bedarf verschlossen oder geöffnet werden. 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Oktober. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs- 
Anzeiger“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Oktober d. J. ergibt 
für die 64 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Vorjahres im Betrieb waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammt - Betriebslänge 
von 33371,45 km, nachstehende Einzelheiten: Im Oktober 
d. J. war die Einnahme aus allen Verkehrszweigen auf 1 km 
Betriebslänge bei 41 Bahnen, mit zusammen 26 850,13 km, höber 
und bei 23 Bahnen, mit zusammen 6 521,32 km (darunter 6 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge), niedriger als in demselben 
Monat des Vorjahres. In der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres bis Ende Oktober d. J. war dieselbe auf 1 km Betriebs- 
länge bei 44 Bahnen, mit zusammen 30519,53 km, höher und bei 
20 Bahnen, mit zusammen 2851,92 km (darunter 5 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge), geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Oktober d. J. das 
gesammte konzessionirte Anlagekapital 21 609 900 „4 (14 655 000. 
Mark Stammaktien, 2454900 #4 Prioritäts - Stammaktien und 
4 500 000 #. Prioritätsobligationen), und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapıtal bestimmt ist, 89,15 km, so 
dass auf je 1 km 242399 44 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende Oktober d.J. 
das gesammte konzessionirte Anlagekapital 575 307 329 
(303 366 550 „4% Stammaktien, 78 381 650 4 Prioritäts-Stammaktien 


Finsterwalder Eisenbahn 20,14 km, am 1. Oktober d. e 
Soldau 22,97 km (Königliche Eisenbahn- 


direktion zu Breslau), Güstrow -Schwaan 17,36 km (Mecklen- 
burgische Friedrich-Franzeisenbahn), am 10. Oktober d. J. die 
Rheinheim-Reichelsheimer Eisenbahn 18,00 km, am 17. Oktober 
d. J. die Neuhaldensleber Eisenbahn 31,80 km und die Strecke 
Meuselwitz-Ronneburg 27,15 km (im Betriebe der Königlichen 
Generaldirektion der Sächsischen Staats Eisenbahnen). 3 


Oktobereinnahmen der Preussischen Staatsbahnen. 
Die Einnahmen der Preuss. Staatsbahnen im Monat Oktober 
betrugen nach derselben Quelle aus dem Personen- und Gepä 
verkehr 15889 901 4, aus dem Güterverkehr 48 101 630 .% und & 
sonstigen Quellen 2 336 769 „4, zusammen 66 828 300 44, was gegen- 
über den Einnahmen im Oktober 1886 ein Plus von 4481472 44 


” 


ergibt, welches Plus mit 543950 44 dem Personenverkehr, mit 
3837243 „4 dem Güterverkehr und mit 50979 44 sonstigen 
Quellen entstammt. Die kilometrische Einnahme stellt sich 
mit 2986 „4 um 147 4 höher als im Parallelmonate des Vor- 
jahres. Von Beginn des Etatsjahres bis Ende Oktober be- 
_ ziffern sich die Einnahmen auf 434 125 771 4 und ergeben damit 
Er Plus von 26121441 „4 Die kilometrische Einnahme für 
3 den ganzen Zeitraum ist mit 19565 „4 um 839 „4 günstiger. 
Bayern: Altersversorgung der Eisenbahnarbeiter. 
/ Die Bayerische Kammer der Abgeordneten nahm am 
99. d. Mts. den $ 18 des lFinanzgesetzes, betreffend die Alters- 
versorgung der Eisenbahnarbeiter, einstimmig an. Der Mi- 
-nister von Crailsheim erklärte im Laufe der Debatte, die Ar- 
| beiter würden zur Verwaltung herangezogen werden; die Karenz- 
zeit werde je nach Gestaltung des bezüglichen Reichsgesetzes 
- wohl auch auf 5 Jahre herabgesetzt werden ; was die übrigen 
Punkte angehe, so müsse man abwarten; das letzte Wort über 
diese Dinge sei noch nicht gesprochen. 


Gesetz, betr. zweigleisigen Ausbau Bayerischer Staatsbahnen. 
Das unterm 8. d. Mts. sanktionirte Gesetz. den im Inter- 

esse der Landesvertheidigung erforderten zweigleisigen Ausbau 
_ der Bayerischen Staatsbahnen betreffend, lautet: Art. 1. Der 
Staatsminister der Finanzen ist ermächtigt, zur Deckung des 
für den zweigleisigen Ausbau der Bahnstrecken Heidingsfeld- 
_ Kirchheim-Badische Grenze in der Richtung auf Lauda, und 
Nürnberg-Ansbach-Württembergische Grenze in der Richtung 

_ auf Crailsheim aus dem Gesammtbedarf von 5 392000 4 nach 
Vereinbarung mit dem Reiche auf Bayern entfallenden 25 pCt. 
_ Antheiles zu 1348000 4 ein auf die Staatseisenbahnen zu ver- 
sicherndes Anlehen im letzteren Betrage aufzunehmen. Die 
Ausgaben für die Verzinsung dieses Anlehens während der Bau- 
zeit und die Geldaufbringungskosten sind durch Erhöhung der 
- Anlehenssumme zu beschaffen. Von. der Zeit der Vollendung 
der oben bezeichneten Bauvornahmen an hat die Verzinsung 
der für dieselben aus Landesmitteln aufgewendeten Summe aus 
der Eisenbahn-Betriebsrente zu erfolgen. Die Tilgung des An- 
lehens richtet sich nach den Bestimmungen der hierfür mass- 
gebenden Finanzgesetze. Art:2. Behufs des zweigleisigen Aus- 
baues der Bahnstrecken 1. Langmeil-Marnheim-Hessische Grenze 
in der Richtung auf Monsheim, 2. Badische Grenze bei Rheins- 
heim-Landau-Zweibrücken-Folpersweiler, dann der Herstellung 
einer zweigleisigen Verbindungskurve der Pfälzischen Ludwigs- 
und der Pfälzischen Maximiliansbahn bei Neustadt a. d. H. ist 
die Staatsregierung ermächtigt, für den aus dem Gesammt- 
bedarf von 5518000 #4 nach Vereinbarung mit dem Reiche auf 
die Pfälzischen Eisenbahngesellschaften entfallende 10 pCt. An- 
theil zu 551800 „4 einen jährlichen Zinsertrag bis zu 4 pCt. 
vom Tage der Vollendung der Bauanlagen an bis zum 31. De- 
_ zember 1904 zu gewährleisten oder statt dieses Zinsertrages 
einen Ueberschuss der Betriebsrente in einer dem 4 pCt. Zins 
- des bezeichneten Antbeils entsprechenden Grösse sicher zu stellen. 
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Anträge Württembergs, betreffend Zusatzbestimmung zum 
Deutschen Betriebsreglement. 

Die Königlich Württembergische Kegierung hat bei dem 
 Bundesrath beantıagt zu beschliessen, dem Betriebsreglement 
- für die Eisenbahnen Deutschlands folgende Bestimmung hinzu- 
_ zufügen: „l. Die Patronen sind in luftdicht verschlossenen Blech- 
 büchsen und letztere in starke Holzkisten zu verpacken. Jede 
| Kiste darf höchstens 50 kg Patronen enthalten. 2. Die Kisten 
_ müssen mit 2 starken Handhaben und mit einer den Inhalt 
- deutlich kennzeichnenden Aufschrift versehen sein. 3. Jeder 
- Sendung muss eine vom Fabrikanten und einem vereideten 
Chemiker ausgestellte Bescheinigung über die Beachtung der 
unter 1 und 2 getroffenen Vorschriften beigegeben werden. 
- Eine gleiche Bescheinigung ist von dem Versender auf dem 
En unter amtlicher Beglaubigung der Unterschrift 


A 


_ auszustellen.“ 


e 


Preussische Staatseisenbahnen: 
Direktionsbezirk Köln (linksrheinisch): Er- 
öffnung der Neubaustrecke Weismes-St. Vith. 

Am 28. d. Mts. wurde die Neubaustrecke Weismes-St. Vith, 
17,0 km, mit den Stationen Montenau und St. Vith für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkehr eröffnet. 


Direktionsbezirk Altona: Eröffnung der Neu- 
baustrecke Neustadta/D.-Meyenburg. 
Die dem Königlichen Eisenbahn - Betriebsamte Berlin 
‚unterstellte, 61,6 km lange Neubaustrecke Neustadt a/D.-Meyen- 
“burg wird voraussichtlich am 11. (nicht am 1.) nächsten Monats 
dem öffentlichen Verkehre übergeben werden. Die an dieser 
Strecke belegenen Stationen Kyritz, Meyenburg, »atamsis 
U- 


Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren sowie von Gütern, 
die Haltestelle Bölzke für die Abfertigung von Personen und 
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Reisegepäck, sowie von Wagenladungsgütern und der Halte- 

unkt Holleihegen nur zur Abfertigung von Personen und 
RE eingerichtet. Die Strecke Neustadt a/D.-Meyen- 
burg wird als Bahn untergeordneter Bedeutung betrieben und 
finden die Bestimmungen des Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands — gültig vom 1. Juli 1874 — und der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung — gültig vom 12. Juni 1876 — Anwendung. 


Direktionsoezirk Berlin: Eröffnung der Neu- 
baustrecke Meseritz-Birnbaum. 

Am 1. Dezember d. J. wird von der im Bau befindlichen 
Eisenbahn von Meseritz nach Rokietnica die 31,12 km lange 
Theilstecke Meseritz-Birnbaum für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr nach Massgabe der Bahnorilnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1873 mit 
den Stationen Bobelwitz, Politzig, Betsche, Wierzebaum und 
Birnbaum in Betrieb genommen. 


Aenderung der Bahnhofsverhältnisse 
Frankfurt a/M. 

Am 1. Januar 1888 wird voraussichtlich der Güterverkehr 
der Station Frankfurt a/M. Westbahnhof nach dem neueröffneten 
Staatsbahn - Güterbahnhot daselbst verlegt und die Station 
„Frankfurt a/M. Westbahnhof (Main-Neckarbahn)“ für den 
Güterverkehr, soweit derselbe mittelst Güterzügen stattfindet, 
geschlossen werden. } 

Der Eilgut- und Expressgut-Verkehr, sowie überhaupt 
aller Verkehr, welcher mit Personenzügen stattfindet, verbleibt 
bis auf weiteres noch in Frankfurt a/M. Main-Neckarbahnhof 
(Westbahnhof). i 

Am gleichen Tage erlischt die gesammte Güterabfertigung 
der Hessischen Ludwigsbahn auf dem Main-Neckarbahnhofe 
zu Frankfurt a/M. mit Ausnahme der Abfertigung von Leichen, 
Thieren, Fahrzeugen, Eileut und eilgutmässig mit Personen- 
zügen zu befördernden Gütern. Die Abfertigung der übrigen 
Güter wird vom genannten Tage ab auf dem Bahnhofe Frank- 
furt H. L. B. vorgenommen. 


Direktionsbezirk Erfurt: Personenhaltepunkt 
ahrenbrück. 
An der Bahnstrecke Falkenberg-Kohlfurt wird am 1. De- 
AR der Haltepunkt Wahrenbrück für den Personenverkehr 
eröffnet. 


Direktionsbezirk Magdeburg: Bevorstehende 
AenderungeninderAbgrenzung. 

Die der genannten Königlichen Direktion unterstellte, mit 
den übrigen Linien derselben jedoch in keinem unmittelbaren 
Zusammenhange stehende Strecke Sangerhausen-Erfurt soll am 
1. April kommenden Jahres abgetrennt und der Direktion zu 
Erfurt zugetheilt, dagegen die Theilstrecke Braunschweigische 


. Landesgrenze bei Gittelde bis Bahnhof Herzberg ausschliess- 


lich des letzteren aus dem Direktionsbezirk Hannover abge- 
trennt und der Königlichen Eisenbahndirektion Magdeburg 
unterstellt werden. 


Werra-Eisenbabn: Zweigbahn Eisfeld-Unterneubrunn. 

Der Verwaltungsrath hat, wie uns aus Meiningen mit- 
getheilt wird, es abgelehnt, den Bau und Betrieb einer Stich- 
bahn von Eisfeld nach Unterneubrunn, oder auch nur 
deren Betrieb, auf Rechnung der Werra-Eisenbahngesellschaft 
zu übernehmen, und sich nur bereit erklärt, für eine solche 
Bahn eventuell dieselben Vortheile zu gewähren, wie für die 
Bahn Hildburghausen-Heldburg. 

Für den Fall, dass die Herzoglich Meiningische Regierung 
sich nicht entschliesst, ihrerseits diese Stichbahn auszuführen, 
hat sich der Verwaltungsrath unter der Voraussetzung eines 
Kostenbeitrags seitens der Regierung bereit erklärt, generelle 
Vorarbeiten für eine Fortsetzung der Themar-Schleusinger Bahn 
nach Unterneubrunn vornehmen zu lassen. 


Filder-Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath beschloss, auf den 19. Dezember eine 
Generalversammlung einzuberufen und an dieselbe, vorausgesetzt, 
dass bis dahin die Konzession ertheilt sein wird, den Antrag 
zu stellen, das Aktienkapital um 100000 4 zu erhöhen. 


Frankfurter Güterbahn. 

Nach einer, der „Voss. Ztg.“ aus Verwaltungskreisen zu- 
gegangenen Mittheilung beträgt der Ueberschuss (ohne Reserve 
und Abschreibungen) in den ersten 10 Monaten d. J. 200000 4 
Bekanntlich sind den alten Aktionären die gegenwärtig in Höhe 
von '1000 000 4 zur Ausgabe kommenden neuen Aktien zur 
Verfügung gestellt. 
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Aus Sachsen. 


Eisenbahnetat. Gehaltsaufbesserungen. 


Wie in diesem Blatte vor kurzem erwähnt, nimmt der 
Etat auf die Jahre 1888 und 1889 für die Eisenbahnverwaltung 
einen Mehrertrag von nur 157186 „4 jährlich in Aussicht. 
Allein dieser geringe Betrag stellt nur den rechnerischen Ueber- 
schuss dar, die Bruttoeinnahme aber ist mit 3 627 300... 
jährlich mehr (d. i. mit 72 147 000 44) eingestellt und der Ueber- 
schuss ist nur deshalb so gering angenommen, weil gleichzeitig 
auch die Ausgaben um 3470114 4 jährlich. (d. i. auf 
44 134285 44) höher veranschlagt sind. Zum Theil werden diese 
Mehrausgaben durch Erweiterung des Bahnnetzes und Erhöhung 
der Kohlenpreise bedingt, auch erfordern Gleisverbesserungen 
und die Ausrüstung Jer Transportmittel nach den Vorschritten 
der Kriegstransportordnung erhebliche Beträge, der grösste 
Theil des Mehraufwandes aber entfälltaufdie Verbesserung 
der Lage der Beamten und Arbeiter; denn es sind 
für Gehalt der Beamten 851 334 .% jährlich mehr und für andere 
persönliche Ausgaben an Löhnen, Unterstützungen u. s. w. 
1.080 907 4 jährlich mehr /eingestellt. In letzterem Betrage 
sind 420000 „4 für die in diesem Blatte bereits erwähnte 
Pensionskasse für ständige Arbeiter enthalten, und zwar 
120 000 44 jährlich als Betriebszuschuss und 300000 4 jährlich 
als Beitrag für die erlassenen Nachzahlungen (80.000 # und 
bezw. 75000 4 erscheinen auf dem besonderen Etat der Werk- 
stätten). 
Was aber die Aufbesserung der Beamten anlangt, so 
kommt dieselbe zunächst den wissenschaftlich ge- 
bildeten Technikern zu Gute, deren jetzige Bezüge an- 
erkanntermassen ihrer Vorbildung und ihren Leistungen nicht 
allenthalben entsprechen und auch hinter dem Einkommen, 
welches derartige Beamten anderwärts geniessen, vielfach zurück- 
bleibt. Um eine möglichst gleichmässige Regelung zu erreichen, 
sind sechs Gehaltsstufen gebildet worden. In der erstenimit 
5400 bis 6000 4 Gehalt befinden sich die Betriebs- und Trans- 
»ortdirektoren, Betriebs- und Bau-Oberingenieure und Maschinen- 
irektoren. In die zweite Stufe mit 4800 bis 5400 4 sind 
die Direktions- und Bezirksingenieure, Obermaschinenmeister 
und der Betriebstelegraphen - Öberinspektor eingereiht, in die 
dritte mit 3 600 bis 4 500 4 die Betriebsingenieure, Abtheilungs- 
ingenieure, Betriebs- und Maschineninspektoren, Maschinen- 


ingenieure, Bezirks - Maschinenmeister und der Transport- 
inspektor. In der vierten Klasse mit 3600 „4% befinden sich 


die lediglich beim Staats-Eisenbahnbau vorkommenden Sektions- 
ingenieure, in der fünften mit 3000 „4 die Ingenieur- 
assistenten I. Klasse, während der untersten sechsten Stufe 
mit 2100 bis 2700 4 Gehalt die Ingenieurassistenten und Bau- 
Ingenieurassistenten II. Klasse, sowie die Maschinen-Inspektions- 
assistenten zugetheilt sind. Uebrigens haben sich die Aus- 
sichten der wissenschaftlich gebildeten Techniker auch noch 
dadurch wesentlich gebessert,';dass infolge der durch bereits 
eingetretenen und noch zu erwartenden Linienzuwachs nöthig 
gewordenen Neueintheilung und -Abgrenzung der Ingenieur- 
abtheilungen 4 neue Stellen für Abtheilungsingenieure (32 statt 28) 
postulirt sind. 

Weiter werden auch die Gehalte derBüreaubeamten 
wesentlich aufgebessert, indem der Durchschnittsgehalt der 
Büreauassistenten von 1614 auf 1710. (1440 bis 1980 4) und 
der der Betriebssekretäre von 2300 auf 2400 „4 (2 100 bis 2 700 .44) 
und der der Eisenbahnsekretäre von 3.000 auf 3 150.4 (2700 bis 
3,600 4) erhöht wird. Die Zahl der letzteren ward um 8 ver- 
mehrt, ausserdem aber ist ausgesprochen, dass auf je 3 Büreau- 
assistenten immer ein Betriebssekretär kommen soll und zu- 
gleich ist die Zahl der Beamten dieser beiden Kategorien, um 
älteren bewährten Expeditions-Hilfsarbeitern zu der verdienten 
und vielfach lange‘ersehnten Anstellung zu verhelfen, von 447 
auf 500 vermehrt$ worden (125 Betriebssekretäre, 375 Büreau- 
assistenten). 

Die Ingenieur - Büreauassistenten, denen ein weiteres 
Avancement in der Regel nicht offen steht, erhalten eine Auf- 
besserung von durchschnittlich 90 ., d. i. von 1800 auf’ 1890 4 

Sodann werden für sämmtliche Eisenbahnassistenten 
und Aufseher an Stelle aller bisherigen Kategorien und 
Klassen drei neue Klassen mit allenthalben mässig erhöhten 
Bezügen eingerichtet. Die unterste Klasse beginnt mit 1200. 
und erhält durchschnittlich 1290 ‚4, die zweite Klasse durch- 
schnittlich 1620 4 (1500 bis 1740 4), die erste Klasse 1980 4 
(1860 bis 2100 44). 

Ausserdem werden die Stellen der I. Klasse zur Schaffung 
besserer Avancementsverhältnisse um 55 vermehrt und die der 
Il. und III. Klasse entsprechend um 47 bezw. 8 vermindert. 
Zu einer Vermehrung der Stellen überhaupt war hier kein Be- 
dürfniss anzuerkennen, da die Eröffnung neuer Linien und 
sonstige Etatserweiterungen hier ohnehin — anders als bei den 
Büreaubeamten — zu” einem Stellenzuwachs führt, der den 
älteren Expeditions - Hilfsarbeitern hinlängliche Aussicht auf 
Anstellung eröffnet, 
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Endlich wird auch für das Fahrpersonal gesorgt, indem 
zur Schaffung besseren Avancements die Stellen der Öber- 
schaffner und Schaffner I. Klasse zusammen um 50 vermehrt 
werden. Ferner wird der Stundensatz für die Fahrgelder er- 
höht, was einen Mehraufwand von 190000 „4 mit sich bringt. 

In der allgemeinen Vorberathung über den Etat in der 
Il. Kammer wurde zu diesen Gehalts-Aufbesserungsvorschlägen 
von allen Seiten des Hauses vorläufig Zustimmung geäussert. 


Ankauf von Dresden-Elsterwerda, Verbindungskurve 

bei Coswig. | 
Als Kaufpreis für die bekanntlich an Sachsen fallende 
Theilstrecke Dresden-Elsterwerda der Linie Berlin-Dresden sind 
im Budget 13 100 000 44 eingestellt. Es ist aber dabei bemerkt, 
dass sich der Kaufpreis noch immer nicht genau feststellen 
lasse, da die Bahn, wie bekannt, noch bis zum 31. März 1888 in 
der bisherigen;Weise von Preussen verwaltet werde und somit 
die endgültige Auseinandersetzung erst”/nach Abschluss des 
Geschäftsjahres 1837/88 erfolgen könne. i f | 
Nach den bisherigen Ermittelungen beziffert sich der 

Antheil Sachsens an der Abfindung der Aktionäre, einschliess- 


lich der Verzinsung für 1 Jahr, aut rund 5 244/000 „4, während 
Sachsen entfallen. Dagegen kann zur Zeit}noch nicht fest- 
gestellt werden, einestheils der von Sachsen zu übernehmende 
Preussischen Staate geleisteten Vorschüssen, anderentheils der 
an Sachsen fallende Antheil an den Beständen des Erneuerungs- | 
stände der letztgedachten Fonds die erstgedachten Schuld- 
posten übersteigen und dass sich hierdurch der Antheil Sachsens 
Prioritätsschulden im Gesammtbetrage von ca. 13318000 „4 
auf etwa 13 100.000 44 ermässigen wird. Es entspricht übrigens 
den Ankauf der Bahn im Frühjahr dieses Jahres ausgesprochenen 
Gleichzeitig mit diesem Kaufpreispostulat ist ein Betrag 
von 265 000 44 für Anlegung einer Verbindungsbahn von 


von der Prioritätsschuld rund 8 074 000 4 zur Rückzahlung auf 
Antheil an dem Fehlbetrage des Baufonds und an den vom 
und Reservefonds. Es steht jedoch zu erwarten, dass die Be- 
an der Abfindung der Aktionäre und an der Rückzahlung der 
diese Summe fast genau der in dem Dekret der Regierung über 
Annahme (vergl. No. 18 d. Ztg. v. lauf. Jahrg. S. 168 if.) ; 
der Haltestelle Naundorf der Berlin - Dresdener Linie nach 


mitbestimmend gewesen. 
Dekretes über den Ankauf der Bahn (vergl. S. 168 ff. d. Ztg,) 
war auch der Vortheile einer solchen Verbindungsbahn bereits 
ausdrücklich gedacht worden. 


Aus Russland. 


August- und Septembereinnahmen. 


Die Russischen Eisenbahnen haben im August d. J. bei 
einem Verkehr von 3 706 197 Personen (52822 mehı als im Vor- 
jahre), 188251 Militärpersonen (46 004 weniger als im Vorjahre), 
893073 Pud Eilgut (gegen das Vorjahr 31594 Pud mehr) und 
234 368 155 Pud gewöhnliches Frachtgut (gegen das Vorjahr mehr 
17807485 Pud) insgesammt 21752768 R. vereinnahmt, gegen 
20 292379 R. im August 1886. Die Gesammteinnahme für die 
Zeit vom 1. Januar bis zum 1. September d. J. bezifferte sich 
auf 155073231 R., während sie im nämlichen Zeitraum des 
Jahres 1886 nur 139 303 683 R. betragen hatte; es ergibt sich so- 
mit zu Gunsten dieses Jahres eine Mehreinnahme von 9,71 pCt. 

Die August- und Septembereinnahmen der Russischen 
Eisenbahnen zeigen übrigens, wie der „F. Ztg.“ aus Petersburg 
vom 20. d. Mts. geschrieben wird, nicht mehr das gleichmäs 
günstige Resultat der Vormonate. Die Erwartungen waren ın- 
folge der reichen Ernte und der befriedigenden Resultate der 
verschiedenen Jahrmärkte ziemlich hoch gespannt; dieselben 
sind nur zum kleinen Theil in Erfüllung gegangen, denn die 
Transporte zeigen keine aussergewöhnliche Zunahme und stobAE 
ungefähr auf dem Niveau des Jahres 1885. „Die Gesammtresul- 
tate des Jahres dürften immerhin recht befriedigend werden 
und Mindererträgnisse zu den Seltenheiten gehören. Bei dı 
Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn unterlagen die Einnahmer 
im laufenden Jahre starken Schwankungen, aber durchschnitt 
lich sind alle Monatseinnahmen grösser als im Vorjahre. I 
Urtheil über die Entwickelung der Bahn kann erst abgegeb 
werden, wenn endlich die Anschlussstrecken nach der Deutsch 
und Oesterreichischen Grenze zur Eröffnung gelangen werden 
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Das Versprechen, dass dies noch „im Laufe des Symmers, im 
Laute des Herbstes oder im laufenden Jahre“ stattfinden sollte, 
beschäftigte seit lange alle Zeitungen und selbstverständlich 
noch viel mehr alle Interessenten der Bahn.‘ Mit der faktischen 
Eröffnung der Strecken dürfte der Verkehr sicher eine bedeu- 
tende Zunahme erfahren. Bei der Weichselbahn hat der August 
seit Eröffnung der Bahn die höchste Einnahme mit 327500 R. 
erzielt; auch im Vorjahre zeigte die Augusteinnahme das beste 
Resultat des ganzen Jahres. Die Jahreseinnahme dürfte nicht 
unerheblich höher als im Vorjahre werden. Sehr bemerkens- 
werth sind die Einnahmen der Südwestbahnen, welche während 
des ganzen Jahres stetig steigend waren und im September allein 
ein Mehr von 641563 R.” aufweisen. Damit erreicht die Sep- 
tembereinnahme das Niveau des Jahres 1885. Bis Ende Septem- 
ber vorigen Jahres resultirte gegen 1885 ein Ausfall von 
4204897 R. gleich 36,8 pCt.; derselbe ist allerdings noch nicht 
eingeholt, immerhin beträgt das Mehr gegen 1886 1856326 R. gleich 
11,8 pCt. Im September wurden allein an Gütern 6536 399 Pud 
mehr befördert. Die Einnahmen der Baltischen Eisenbahn sind 
in den letzten Monaten immer mehr zurückgegangen (Juli 
312735 R., August 297414, September 271665 R.) Es sind hier 
in erster Linie die Einnahmen aus dem Güterverkehr, welche 
so ungünstige Resultate ergeben, wenngleich auch der Per- 
sonenverkehr, der für diese Eisenbahn eine grosse Rolle spielt, 
geringer geworden ist. Bis Ende September verbleibt aber 
noch ein Plus von 22,5 pCt. Die Kursk-Kiew und die Rybinsk- 
Bologoje Eisenbahn sind die einzigen Eisenbahnen, welche bis 
Ende September Minderergebnisse aufweisen; die Libau-Rom- 
nyer Eisenbahn hat den Ausfall der Vormonate im September 
wieder ausgleichen können. Auf die einzelnen Bahngebiete ent- 
fallen im September bis Ende September 
R R. R. R 
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Dünaburg-Witebsk . + 87769 1903595 + 581160 
Riga-Dünaburg 240852 + 52819 1824638 -—- 407489 
Moskau-Brest . 936573 — 51833 8561572 + 1442104 
Schuja-lwanowo . . 90755 + 4537 7328557 + 84961 
Kursk - Charkow - 

Azow .....27,2977619 + 57044 7304947 + 616896 
Kursk-Kiew. . . . 449360 — 56170 5613871 — 338183 
Rjaschk-Morschansk 95%3 + 2191 1013476 + 174979 
Morschansk-Ssysran 228049 — 45181 2336460 + 1125342 
Orel-Griasi  ...392320 + 74270 2915502 -+ 674934 
Griasi-Zarizyn . . 798671 4 61221 57790355 + 902.028 
Südwestbahnen . 2809425 —+ 641563 17481067 -+ 1859 326 
Baltische . & . 271665 — 70988 2973959 + 483612 
Moskau-Kursk. . 1149314 — 31247 8807951 + 897615 
Orel-Witebsk 674943 + 102864 4679934 + 1123152 
Libau-Romny . 793951 + 156817 5325085 + 92 


Koslow - Woronesch- 
Rostow . .. 877374 + 4991 6134567 + 950400 
Betriebsergebnisse des Jahres 1886. 

Die Russische Südwestbahn schliesst das Jahr 1886 mit 
einem Reinertrag von 7052554 R. ab. Davon gehen ab auf 
Zinsen und Amortisation der Aktien 2560808 R., Zinsen und 
Amortisation der Obligationen 2142445 R., zur Reserve 141 051 R., 
und der Rest von 2208249 R. wird auf Rechnung der an die 
Regierung zu zahlenden Zinsen und Amortisationen abgeschrie- 
ben. Die Gesammteinnahmen betrugen 21867894 R.. die Be- 
triebskosten 14 815 340 R. N 

Die Losowo-Sewastopoler Eisenbahn weist in ihrem Jahres- 


bericht für das verflossene Jahr eine erhebliche Steigerung des 


Betriebsüberschusses aus. Während noch vor nicht terner Zeit 
die Einnahmen nicht einmal zur Deckung der Betriebskosten 
ausreichten, hat sich im Jahre 1886 bei 4 664 895 R. Einnahmen 
und 3349788 R. Betriebskosten ein Ueberschuss von 1315 107 R. 
ergeben. Derselbe reicht zwar für den Dienst des garantirten 
Anlagekapitals noch nicht annähernd aus, immerhin ist die Stei- 

erung des Ueberschusses um so mehr von Belang, als die Bahn 
im laufenden Jahre weitere bedeutende Mehreinnahmen erzielt 
hat. Es ist das dem Umstande zu danken, dass die Russische 
Getreideausfuhr im laufenden Jahre theils wegen des Rück- 
ganges der Russischen Währung, theils infolge der Einwirkung 
von neu eingeführten oder geplanten Zollmassregeln einen 
grossen Aufschwung genommen hat. Zu den Zollämtern, welche 
eine besonders starke Zunahme der Ausfuhr verzeichnen, ge- 
hört Sebastopol. Es sind nämlich über Sebastopol in der Zeit 
vom 1. Januar bis 14. Juni (alten Stils) 938031 Tschetwert Ge- 
treide ausgeführt gegen nur 152655 Tschetwert im gleichen Ab- 
schnitt desVorjahres. Infolge dessen hat die Losowo-Sebastopoler 
Eisenbahn im ersten Vierteljahre ihre Einnahme nahezu ver- 
doppeln können; ihre Mehreinnahme stellt sich auf ca. 95 pCt. 
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ebenfalls vorlıegt, ist im letzten Jahre nicht erheblich vorwärts 
gekommen. Ihr Betriebsüberschuss umfasst 76199 R. gegen 
29500 R. im Vorjahre (1885). Dieses Ergebniss entspricht zu 
Lasten der Regierung für den Dienst des Anlagekapitals einem 
Fehlbetrage, den man auf rund 2000000 R. schätzen darf. 


Russische Südwestbahnen. 

Auf der Tagesordnung der zum 21. November/3. Dezem- 
ber ce. einberufenen Generalversammlung steht ausser dem Be- 
richt des Verwaltungsraths über die infolge der Ueberlassung 
des Baues der Trostianitzkaer Zweigbahn stattgefundene Er- 
sänzung der Statuten ein Antrag auf Vergrösserung der Be- 
triebsmittel. 

Rjäsan-Morschansker Eisenbahn. 

Gemäss dem Russischen Amtsblatt sind die Ankaufsbe- 
dingungen der Bahn durch den Staat (siehe auch No. 89 S. 761 
dies. Ztg.) folgende: Die Aktionäre erhalten 5 pCt. Staatspapiere, 
die in denselben Terminen als die Bahnaktien der Amortisation 
unterliegen. Je nach Wunsch können die Aktionäre die Obli- 
gationen in Gold oder Papiervaluta erhalten. Der Goldkours 
wird bis 17. April k. J. gemäss der jedesmaligen Börsennotiz 
für Londoner Wechsel berechnet. 


Aus Italien. 


Neubauten. 


Die Frage der Eisenbahnneubauten sollte nach einer Dar- 
stellung des „Bull. fin. internat.“ wahrscheinlich derart ihre 
Lösung finden, dass ein Theil der zu bauenden Linien von der 
Regierung den bestehenden oder neuen Gesellschaften zum Bau 
a forfait übertragen, ein anderer Theil aber denselben zum Bau 
und Betrieb für eigene Rechnung konzessionirt werden soll. 
Das Blatt glaubt, dass die Regierung Eisenbahnlinien im Kosten- 
betrage von etwa 300000000 L. auf 90 Jahre mit einem kilome- 
trischen Zuschusse zu konzessioniren gedenkt, während sie andere 
Linien, welche ebenfalls etwa 300 000 000 L. erfordern würden, 
für ihre Rechnung durch andere bauen und den Kostenbetrag 
in 30jährigen Jahresbeträgen erstatten würde. So sollen, vor- 
ausgesetzt, dass dieses System wirklich zur Durchführung 
gelangt, jährlich nur etwa 50 bis 60 Millionen neues Geld auf- 
zubringen sein. 

Dem „Secolo“ wird aus Rom berichtet, dass trotz der Zu- 
stimmung Crispis und Maglianis das Projekt des Ministers 
Saracco, betreffend den Bau der Nebenlinien der Italienischen 
Bahnen, Gefahr läuft zu scheitern, da die Adriatische Gesell- 
schaft, mit welcher man einig zu sein schien, sich neuerdings 
weigert und als Grund vorschützt, sie sei gegenwärtig nicht 
Eigenthümerin ihrer Linien und könne daher den Auftrag, 
durch Begebung von Obligationen die nötkigen Mittel zu be- 
schaffen, nicht auf sich nehmen. 


Sizilische Eisenbahnen: Betriebsergebniss 1886/87. 

Nach dem Verwaltungsbericht für das Betriebsjahr 1836/87, 
welcher der am 22. November stattgehabten Hauptversamm- 
lung der Aktionäre vorgelegt wurde, betrugen die gesammten 
Einnahmen 8958596 L. (gegen 1885/86 + 838621 L.), die Aus- 
gaben 7949138 L. (+ 285283 L.), so dass der Ueberschuss den 
Betrag von 1009458 L. (gegen das vorhergegangene erste Be- 
triebsjahr um 553 337 L. höher) erreichte. Nach einer Verzin- 
sung von 5 pCt. der Aktien und nachdem den sämmtlichen 
satzungsmässigen Vorschriften Genüge geleistet worden, korunte 
noch ein Betrag von 149487 L. der nächstjährigen Betriebs- 
rechnung vorgetragen werden. Das abgeschlossene Betriebs- 
jahr war sonach, trotz der Folgen finanzieller Krisis und der 
Choleraepidemie, welche die Insel heimsuchten, als ein durch- 
aus zufriedenstellendes zu betrachten. 


x Projekt Oulx-Briancon. 

Bezüglich endlicher Durchführung dieser wichtigen Ver- 
bindungslinie hat die Firma J. M. Clark & Co. zu London, Er- 
bauerin mehrerer Amerikanischer Linien, der Französischen 
Regierung ein bemerkenswerthes Konzessionsgesuch unter- 
breitet, von welchem Abschrift der Verwaltung des Mittelmeer- 
netzes sowie der Handelskammer und der städtischen Eisen- 
bahnkommission zu Turin vorliegt. 

Das Englische Haus macht sich anheischig, diese Strecke 
von 23 km in 2% Jahren zu vollenden und auf Grund von 
Kilometertarifen, gleich denen der Linie Bussoleno-Modane, zu 
betreiben. Mit Rücksicht darauf, dass die Durchbohrung des 
Mont Genevre mittelst eines 8 km langen Tunnels aus strate- 
gischen Gründen auf mehrfachen Widerstand gestossen ist, 
geht der Clark’sche Vorschlag dahin, die beiden Zugangs- 
strecken Oulx-Cesana und La Vachette-Briancon in gewöhn- 
licher Art zu bauen und zu betreiben, die mittlere 10 km lange 
Verbindungsstrecke jedoch als zwiefach geneigte schiefe Ebene 
herzustellen, so dass der Verkehr keine Umladung oder Um- 
rangirung der Züge erfordert, auch in der Winterszeit keine 
Unterbrechung erleidet. Dieser Theil der Bergbahn soll durch 
ein festes gallerieartiges Schutzdach gegen die Unbilden der 
Witterung gesichert, und das Hinaufziehen bezw. Hinunter- 
lassen der Züge (schon um die Belästigung durch Rauch in 
der Gallerie zu vermeiden) durch Hudseulische Motoren besorgt 
werden, wozu die Kraft der Wasserfälle der Dora und Durance 


am Fusse des Berges nutzbar gemacht werden soll. Den Be- 
trieb will man durch Drahtseile in ähnlicher Weise vermitteln 
wie auf der der;Firma’gehörigen Bahn, welche aus Chile nach 
der Argentinischen Republik über die Anden führt. Die Firma 
beantragt bei den betheiligten Behörden eine Beihilfe von 
20 000000 L., in 10 Jahresraten zahlbar; die Konzessionsdauer 
wirdf{auf 40 Jahre erbeten, welche bis auf 99 Jahre ausgedehnt, 
andrerseits aber auch (und zwar gegen billige Entschädigung) 
bis auf die Hälfte vermindert werden darf, falls doch noch die 
Bohrung des erwähnten Tunnels in Aussicht genommen wer- 
den sollte. 
Vesuv-Drahtseilbahn. 

Die bisher aussergerichtliche Liquidation der Vesuv- 
Drahtseilbahngesellschaft (Aktienkapital 1 000 000 Fres.) wird in 
ein gerichtliches Verfahren übergeführt werden. 

Ueber die missliche finanzielle Lage der Bahn haben wir 
bereits in No. 50 S. 469 d. Ztg. berichtet. 


Aus Frankreich. 


Massnahme zur Sicherung der Eisenbahnarbeiter beim Be- 
steigen der in Bewegung befindlichen Wagen. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat an die Eisen- 
bahngesellschaften folgenden Erlass gerichtet: 

Die Ostbahngesellschatt war intolge eines, in ihrem Ver- 
waltungsbezirke vorgekommenen Unfalles durch eine ministe- 
rielle Depesche vom 11. Januar 1883 veranlasst, den Eisenbahn- 
arbeitern das Besteigen der im Laute befindlichen Wagen zu 
untersagen. Diese Anweisung ist der Gesellschaft am 31. Juli 
1886, bei Gelegenheit eines abermaligen, durch Nichtbeachtung 
der erlassenen Vorschritt verursachten Unfalles in Erinnerung 
gebracht. 

In der Erwiderung auf diese Erinnerung hat die Ost- 
bahngesellschaft darauf ingewieg, dass durch das absolute 
Verbot des Nichtbesteigens der in Bewegung befindlichen 
Wagen den Arbeitern der Dienst erschwert wird, ohne ihnen 
eine grössere Sicherheit zu gewähren, und ausserdem der Betrieb 
durch die alsdann verzögerten Unterhaltungsarbeiten erheblich 
beeinträchtigt wird. Die Verwaltung hat weiterhin bemerkt, 
dass im Auslande die Rottenarbeiter anstandslos in unbeladenen 
Arbeitswagen betördert werden, welche überdies ın Deutsch- 
land und Amerika mit besonderen Vorrichtungen versehen sind, 
um die Wagen, ohne durch Arbeiter gestossen zu werden, in Be- 
wegung zu setzen. Sie hat infolge dessen eine Aenderung der 
durch die erwähnte ministerielle Depesche vom 11. Januar 1883 
erlassenen Vorschrift in dem Sinne beantragt, dass es den von 
einem Vorarbeiter begleiteten Arbeitern gestattet sei, ausser- 
halb von Tunnels und am Tage aut leere Arbeitswagen zu 
steigen, insofern dieselben mit einer Bremse versehen sind. 

Diese Frage ist durch die Aufsichtsingenieure der Ost- 
bahn geprüft und demnächst dem Ausschusse für den tech- 
nischen Betrieb der Eisenbahnen vorgelegt. Letzterer hat die 
Einwendungen der Gesellschaft als begründet anerkannt und 
der von derselben vorgeschlagenen Regelung, jedoch nur für 
solche Strecken, auf welchen der Zugverkehr nicht zu lebhatt 
ist, beigepflichtet. Derselbe hat überdies beantragt, dass die 
Festsetzung dieserStrecken auf den Vorschlag der Gesellschatt 
der obersten Instanz vorzubehalten sei. 

Auf Grund dieses Gutachtens des Ausschusses habe ich 
folgendes beschlossen: 

Auf allen Strecken ist es untersagt, die Arbeiter und 
Beamten auf die in Bewegung befindlichen und mit Materialien 
irgend welcher Art beladenen Arbeitswagen steigen zu lassen, 
Den Gesellschaften ist es gestattet, auf denjenigen 
Strecken, für welche sie die ministerielle Genehmigung bean- 
tragt und erhalten haben, ihre Arbeiter und Beamten unter der 
Voraussetzung, dass dieselben von einem Vorarbeiter (d’un chef 
ou d’un sous-chef d’equipe) begleitet sind, bei Tage und ausser- 
halb der Tunnel und unter der ausdrücklichen Bedingung, dass 
die betreffenden Fahrzeuge mit Bremse versehen sind, auf die 
nicht beladenen Arbeitswagen steigen zu lassen. 

Ich ersuche im übrigen, zu erwägen, ob es in gewissen 
Fällen nicht zulässig sein möchte, von besonderen Velocipeden 
behufs Beförderung postalischer oder anderer Sendungen sowie 
behufs Ueberwachung der Strecke Gebrauch zu machen, und 
sehe einem Berichte über die in dieser Hinsicht etwa erzielten 
Ergebnisse entgegen. 

Den Empfang dieses Erlasses ersuche ich mir zu be- 
stätigen. 

Genehmigen Sie u. s. w. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten. 
gez. de Heredia.. 


Sparsamkeitseinrichtungen. 
In einer, an die Abgeordnetenkammer gerichteten Petition 
hatten Geschäftsleute und Industrielle aus Paris und den be- 
nachbarten Ortschaften sich über die Eisenbahngesellschaften 


‘und des Hafens von Marseille entziehen würde. 


oa 


By | a 


beklagt, welche ihren Beamten und deren Familien Nal:rungs- 
mittel und Gegenstände des sonstigen Lebensunterhalts ver- 
kauften, ohne die vielfachen gesetzlichen und anderen Lasten 
zu tragen, welche den Geschäftsleuten aufgebürdet seien. 
Letztere seien daher nicht in der Lage, dem ihnen hierdurch 
bereiteten Wettbewerbe erfolgreich entgegentreten zu können. 
Die Eingabe war dem Finanzminister und dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten von der Kammer überwiesen. In der be- 
züglichen Antwort erklärt der Finanzminister, dass auch die 
Eisenbahngesellschatten im allgemeinen die gesetzlichen Lasten 
zu tragen haben, dass dieselben die vorgeschriebenen Abgaben 
für ihre Magazine entrichten, und dass letztere der Aufsicht 
der Regiebeamten unterworfen sind. Nur zur Lösung eines 
Erlaubnissscheines, welcher von den Geschäftsleuten gefordert 
werde, liege für die Eisenbahngesellschaften nach den ange- 
stellten Erhebungen keine Veranlassung vor, da dieselben an 
den in Rede stehenden geschäftlichen Unternehmungen nicht 
unmittelbar interessirt seien, sondern dıeselben lediglich aus 
Gründen des Wohlwollens gegen ihre Beamten betreiben. Der 
Minister lehnt es infolge dessen ab, im Sinne der Petition 
gegen die Eisenbahngesellschaften einzuschreiten. 


Interpellation Delattre über den Mobilisirungsversuch. 

In der Sitzung der Abgeordnetenkammer vom 7. d. Mts, 
veranlasste der radikale Abgeordnete Delattre eine etwas 
stürmische Scene durch seine an den Kriegsminister Ferron 
gerichtete Interpellation bezüglich des Eisenbahn-Transport- 
wesens bei dem kürzlich stattgehabten Mobilisirungsversuche 
des 17. Armeekorps. Herr Delattre erklärte u. a, Frankreich 
stehe hinsichtlich der Schnelligkeit und Sicherheit der Trans- 
porte hinter Deutschland zurück, und er bezeichnete ins- 
besondere die Signaleinrichtungen, die Rampen und die Brems- 
einrichtungen als verbesserungsbedürftig. 

Der Kriegsminister glaubte den Mobilisirungsversuch 
durchaus als befriedigend ansehen zu dürfen, soweit es indessen 
erforderlich sei, würde auf Verbesserung wahrgenommener 
Märgel hingewirkt werden. Das Signalwesen sei auf allen 
Bahnnetzen einheitlich gestaltet und das Zugpersonal über 
dasselbe mit dem Stations- und Streckenpersonale völlig im 
Einverständnisse. Der Antra& des Abgeordneten Delattre, jeden 
Wagen mit beweglichen Rampen auszurüsten, gehe über das 
thatsächliche Bedürfniss hinaus; auch würden dieselben, da sie 
ein nicht unerhebliches Gewicht besitzen, die Züge in uner- 
wünschter Weise belasten. Für die zum Personentransport 
eingerichteten Güterwagen könne man für den vorübergehenden 
Bedarf rasch Rampen aus Schienen und Bohlen herstellen, wie 
solche auch zur Ausschiffung auf {reier Strecke zu verwerthen 
seien. Bezügliche Versuche seien bereits veranlasst. Die von 
Delattre gewünschte Anwendung durchgehender Bremsen für 
die Militärzüge sei vielleicht empfehlenswerth, unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen aber mit thatsächlichen Unzuträglich- 
keiten verknüpft. | 

Die Interpellation endete mit einer von der Kammer an- 
genommenen Tagesordnung, in welcher die Regierung auf- 
gefordert wird, die erforderlichen Massregeln für die Sicherheit 
und Schnelligkeit von Truppenbeförderungen auf den Eisen- 
bahnen zu treffen. 


Südexpresszug. | 

Zwischen Paris und Lissabon ist ein neuer „Süd- 
expresszug“ eingerichtet worden, der die Strecke in 

45: Stunden zurücklegt. ; 


Schienenauswechslung bei der Nordbahn. 

Wie der „Moniteur industriel“ meldet, hat die Nordbahn- 

esellschaft beschlossen, an Stelle der bisherigen Schienen 
ortan erheblich stärkere zu verwenden. Während das Gewicht 
derselben zur Zeit 30,2 kg auf das laufende Meter beträgt, soll 
das neue Profil 43,5 kg wiegen. Der Gesellschaft erwächst 
hieraus eine beträchtliche Ausgabe, welche jedoch den Fran- 
zösischen Stahlwerken zu Gute kommt, da die Lieferungen nur 
einheimischen Fabriken übertragen werden sollen. 


Eisenbahnprojekt Hirson-Chagny. 

Der „Voss. Ztg.* ist die Meldung zugegangen, dass die 
Stadtvertretung von Marseille an die Französische Regierung 
eine Petition gerichtet habe, betreffend den beschleunigten Bau 
der Eisenbahnlinie Hirson - Chagny behuts Herrichtung einer 
direkten Linie Antwerpen-Marseille, welche einen Theil des 
Belgischen und Englischen Verkehrs der Gotthardbahn und 
dem Hafen von Genua zu Gunsten der Französischen Bahnen 
Wie das ge- 
nannte Blatt hinzufügt, hätten ähnliche Projekte schon früher 
bestanden. Die Ausführung scheiterte indessen bisher an der 
Schwierigkeit der Kapitalsbeschaffung und daran, dass die 
Rentabilität der neuen Linie zweifelhaft war. ; 
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Bücherschau. 

Vademecum für Elektrotechniker. Praktisches Hilfs- 
und Notizbuch für Ingenieure, Elektrotechniker, Werkmeister, 
Mechaniker u. s. w. Herausgegeben von Rohrbeck, 
Ingenieur für Elektrotechnik, unter Mitwirkung des Herrn 
F. Grünwald, Ingenieur. Fünfter Jahrgang des Kalenders 
für Elektrotechniker. 1888. Mit vielen Holzschnitten. Halle a/S., 
Druck und Verlag von Wilhelm Knapp. 

Der vorliegende Jahrgang des Vademecum zeigt gegen- 
über dem vorjährigen nur verhältnissmässig ünwesentliche 
Aenderungen. Das, ohne Adressenverzeichniss, 252 Seiten um- 
fassende kleine Werk enthält eine reiche Fülle von Material, 
welches dem Fachmanne für den Handgebrauch um so mehr 
erwünschte Dienste leisten wird, als auch die für die eigent- 
liche Elektrotechnik wichtigen Hilfswissenschaften eine ange- 
messene Berücksichtigung erfahren haben. Bei dem Durch- 
blättern des Inhalts ist uns aufgefallen, dass versehentlich auf 
Seite 78 in der zweiten Reihe „Das Conlombsche Gesetz“ und 
aut Seite 167 in der fünften und vierten Zeile von unten 
„Jahlochkoff kerzen“ gedruckt ist, während es — wie im übrigen 
auch bei dem sonstigen gelegentlichen Vorkommen dieser Aus- 
drücke in dem Vademecum ersichtlich ist — „Das Coulombsche 
Gesetz“ und „Jablochkoffkerzen“ heissen muss, K-e, 


Kalender für Eisenbahn - Verwaltungs- und Betriebs- 
beamte im Deutschen Reich von Kosub, Geh. exped. 
Sekretär. 1888. Berlin SW., Dessauerstr. 13. Preis 5 .4 Sub- 
skriptionspreis 2 4 Verlag von Rudolf Mückenberger. 

Der Kosubsche Kalender bringt auch in dem soeben er- 
schienenen neuen Jahrgang ausser den eigentlichen Kalender- 
angaben in thunlichst gedrängter Form die für den Hand- 
gebrauch des Eisenbahn - Betriebsbeamten nothwendigsten 
Notizen, u. a. Auszug aus dem Eisenbahn-Betriebsreglement 
vom 11. Mai 1874 in der durch die Beschlüsse des Bundesraths 
abgeänderten Fassung, Auszug aus den technischen Verein- 


1. 

1. Berichtigungen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Schweize- | 
rischer Eisenbahnverband. Druckfehler- 
berichtigung. In dem Ausnahmetarite 
für die Beförderung von Zucker, gültig 
vom 1. Dezember 1887, ist auf Seite 12 


Beförderung von 


— 797 


‚nische Einheit 


wm 


barungen des Vereins und Bekanntmachung betreffend die tech- 
im Eisenbahnwesen (vom 15. Februar 1884), 
Militärtransport - Ordnung vom 26. Januar 1837, Auszüge aus 
den Vorschriften über die Prüfung für den Staatsdienst im 
Baufach (vom 6. Juli 1886) und für die mittlern und untern 
Beamten der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltungen (vom 
26. März 1837), Bestimmungen über die gegenseitige Wagen- 
benutzung u. s. w. — Als Beilage ist ein möglichst voll- 
ständiges Adressbuch der Eisenbahn-Verwaltungs- und Betriebs- 
beamten nach den bis Oktober d. J. eingegangenen Mitthei- 
lungen beigegeben. 


Hendschels Reisemanual. Ein Rathgeber für Eisenbahn- 
reisende in Verkehrs-, Betriebs- und Tarifangelegenheiten. 
(Preis 80 3.) 

Diese Aufschrift führt ein in in dem rühmlich bekannten 
Verlage von Hendschels Telegraph in Frankfurt a/M. unlängst 
erschienenes, 144 Seiten in lateinischer Schrift Be NEE. 
Werkcehen in Taschen- (klein Quart:) Format. Dasselbe ent- 
hält unter Anhalt an das Betriebsreglement des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen die für die Personenbeförderung 
auf den Deutschen und Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
gültigen reglementarischen Bestimmungen, sowie die dazu zu- 
sätzlich erlassenen Verkehrs-, Betriebs- und Sicherheitsvor- 
schriften, daneben die Bestimmungen für den Rundreiseverkehr 
mit Kouponverzeichniss, Fahrpreisermässigungen, Fahrvergün- 
stigungen, Fahrpreistafeln, Wege-, Mass-, Zeit- und Münz-Ver- 
gleichungstafeln u. s.w. — Dieser reichhaltige Inhalt ist ausser- 
ordentlich übersichtlich zusammengestellt; ein Inhaltsverzeich- 
niss und gutes Sachregister erleichtert noch dazu die Auffindung 
der Bestimmungen und Vorschriften. 

Das Büchelchen verdient mit vollem Rechte nicht allein 
den Reisenden als Rathgeber, sondern auch Eisenbahnbeamten 
als Hilfsbuch empfohlen zu werden. 


Offizielle Anzeigen. 


Die Stationen Darmstadt und Weinheim der Main-Neckar-Bahn und Darmstadt 
der Hessischen Ludwigsbahn werden von sogleich in den Ausnahmetarif für die 
Eisen u. s. w. von Deutschen Stationen nach Grajewo tr., gültig 
vom 1. Dezember 18386 und zwar in die unter 1 und 2 des Tarifs näher bezeichneten 
Ausnahmetarife mit nachstehenden Frachtsätzen aufgenommen: 

Es werden erhoben für 100 kg in Mark: 


der Frachtsatz Kaaden-Brunnersdorft- 


Langnau für 10 t aut 574 Centimes 
richtig zu stellen. £ der 
Wien, am 26. November 1837. (2635) B fard BU 
Die K. K. Generaldirektion @ Sb a &n 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, BE 5 
zugleich im Namen der übrigen bethei- A EI = 
listen Verwaltungen. a $ 
e = 
2. Eröffnung von Strecken. yad e) 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Unter Bezugnahme auf die Veröffent- km 
lichung vom 17. November d. J. wird 
hierdurch bekannt gemacht, dass die Darmstadt 
Betriebseröffnung der Strecke Neustadt- (M. N. B.) . /1252 
Meyenburg nicht am 1. Dezember d. J. Darmstadt 
stattfindet, sondern für den 11. Dezember (BE, B.)2. 1795 
 d. J. in Aussicht genommen ist. Der Weinheim 
definitive Eröffnungstermin wird beson- (M. N. B.) . |1288 


ders bekannt gemacht werden. 
" Altona, den 24. November 1887. (2636) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bromberg, den 


Ausnahmetarif zu 1 Ausnahmetarif zu 2 
I. Kategorie II. Kategorie 
: in Mengen 
in Mengen 
& 5000 1} 10000 a 5.000 | 10000 .. 5.000 1, 10000 
unter BB unter Keira kg |unter aus g 
5.000 Cat 5.000 TAT 5.000 | aruber 
kg pro Wagen der| K8 pro Wagen der| K& |pro Wagen der 
Versandstation | ersandstation ersandstation 
3,938 | 3,37 | 281 | 315 | 270 | 225 | 3,93 | 3,37 | 281 
393| 337 | a8ı | 315 | 270 | 225 | 3,93 | 3,37 | a8 
4,05 3,47 DO 303 9,77 2,31 4,05 3,47 2,89 
17. November 1887. (2638) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 

E Galizisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 15. Januar n. J. treten an 

Stelle der in Hett 1 des Galizisch-Nord- 
_ deutschen Tarifs enthaltenen Ausnahme- 
 frachtsätze tür Möbel aus gebogenem 
- Holze, zerlegt, von Bielitz-Biala und Alt- 
{ Sandez nach den Deutschen Hafen- 
'stationen anderweite und zwar für 
Bremen, Bremerhaven, Geestemünde, 
Hamburg B. und Harburg erhöhte, 
für Stettin und Swinemünde ermässigte 
Frachtsätze in Geltung. Die neuen Fracht- 
sätze sind von den betreffenden Verband- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
in Erfahrung zu bringen. 

Breslau, den 26. November 1887. (2637) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

' Namens der Verbandsverwaltungen. 


Für Steinkohlen-Briquetts- und Kokes- 
sendungen von Leopoldinegrube, 
Brzezinka, neue Przemsgrube, 
kions. Wanda-, Glückauf- und 
Carlssegengrube nach Dzieditz 
kommt vom 1. Dezember d. J. ab an 
Stelle des im Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen etc. für den diesseitigen Lokal- 
verkehr Seite 46 enthaltenen Satzes von 
0,255 „4 nur ein solcher von 0,242 4 
pro 100 kg zur Erhebung. 

Breslau, den 24. November 1837. (2639) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Thüringischer Verbands- 
Güterverkehr. Für den Güterverkehr 
zwischen Blankenburg in Thü- 
ringen einerseits und den Stationen 
Dresden (Alt- und Neustadt), Elster- 
werda, Gera, Görlitz i. Schles., Grossen- 


hain, Kamenz i. Sachsen, Leipzig (Bayer. 
u. Dresd. Bhf.), Plagwitz-Lindenau, Rö- 
derau, Weida, Zeitz und Zittau der Kö- 
niglich Sächsischen Staatsbahn anderer- 
seits kommen mit sofortiger Gültigkeit 
ermässigte Entfernungen und Fracht- 
sätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Expeditionen. 

Erfurt, den 23. November 1837. (2640) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Güterverkehr Magdeburg- 
Oldenburg. Am 1. Dezember d. J. tritt 
zu dem Gütertarife für den vorbezeich- 
neten Verkehr der Nachtrag 4 in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für die neu einbezogene Station Evers- 
burg der Oldenburgischen Staatsbahn, 


sowie Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
für Bleiweiss und Blei-Mennige von 
@lausthal-Zellerfeld nach Brake, Elsfleth 
und Nordenhamm. (2641) 
Maedeburg, den 24. November 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Südwestdeutscher Eisenbahnverbend. 
Zum Hett 6 (Hessisch-Badischer Ver- 
kehr) des Tarifs für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren tritt am 1. Dezember ]. J. der Nach- 
+-ae III in Kratt, durch welchen die 
Station Königshoten i. B. in den Tarif 
aufgenommen wird. (2642) 
Karlsruhe, den 23. November 1887. 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Polnischer Verband. Am 
1. Dezemher 1887 tritt im Deutsch-Pol- 
nischen Eısenbahnverbande der 5. Nach- 
trag zum Taritheft No 3 in Kraft. Der- 
selbe enthält neben direkten Ausnahme- 
frachtsätzen für Eisen ete. (Ausnahme- 
tarif 8) im Verk-hr von den Stationen 
Derschlag, Dieringhausen, Gummers- 
bach und Ründeroth des Eisenbahnr- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrhein.), 
einige Berichtigungen und Ergänzungen 
der Tarittabellen. 

Der Tarifnachtrag ist bei den Verband- 
stationen kostenlos zu haben. (2648) 

Bromberg, den 19. November 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Vieh- ete. Verkehr zwischen Stationen 
der früheren Berlin-Hamburger Bahn 
einerse,ts und Stationen der Parchim- 
Ludwigsluster Bahn andererseits. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung der 
Neubaustrecke Neustadt a/D. Meyenbursg, 
welche voraussichtlich «m 11. Dezember 
d. J. erfolgen, deren definitiver Termin 
jedoch noch besonders bekannt gemacht 
werden wird, treten im vorbezeichneten 
Vırkehr zwıschen den Stationen Ganz- 
lin, Güstrow, Karow, Plau und Wend, 
Priborn der Güstrow-Plauer Eisenbahn 
einerseits und den an der Neubaustrecke 
belegenen Stationen Blumenthal, Brüzge, 
Kyritz, Meyenburg, Pritzwalk, Wuster- 
hausen, Wuticke und Neustadt a/D. an- 
dererseits dırekte Frachtsätze für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft, welche 
bei den betheiligten Stationen zu er- 
fahren sind. 

Altona, den 24. November 1837. (2644) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Braunschweig-Magdeburg-Sächsischer 
Verband. Am 1. Dezember 1897 gelangt 
der Tarifnachtrag VIII zur Einführung. 

Derselbe ist bei den betheiligten Güter- 
und Eilgutexpeditionen zu erlangen und 
enthält Entfernungen für die neuaufge- 
nommenen Stationen Brunn, Lau- 
sigk, Liebertwolkwitz, Mühl- 
troff, Otterwisch und Schleiz 
der Sächsischen Sıaatseisenbahnen, ver- 
änderte Entfernungen für die Stationen 
Plagwitz-Lindenau, Gera, 
Gera-Pforten, Weida und Zeitz 
der Sächsischen Staatsbahuen und neue 
Frachtsätze tür die Stationen der Hal- 
berstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn. 

Dresden, am 24. November 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftstührende Verwaltung. 


Mit dem 1. Dezember d. J. tritt zu 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen ete. von den Öber- 
schlesi-chen Kohlentationen nach den Sta- 
tionen des Eısenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin ete. ein Nachtrag IV in Kraft. 


(2645) 
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Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
die Stationen der Neubaustrecken Me- 
seritz - Birnbaum, Grunow- 
Beeskow, Stralsund - Velgast 
und Velgast-Barth, Löwen- 
berg i. d. M.- Templin und Ro- 
kietnice-Pinne, ermässigte Fracht- 
sätze für Tarnowitz und Radzionkau- 
srube nach den Stationen der Strecken 
Glatz - Dittersbach - Greifenberg i/Schl. 
und Frankenstein-Schweidnitz, theilweise 
ermässigte Frachtsätze für die Versand- 
station Georgsgrube (an Stelle der 
für Georgsgrube ©. S. E. bestandenen 
Sätze) und eıne Bestimmung über 
Aufhebung der für die zum Abbruch 
gelangte Kohlenladestelle „Georgs- 
grube R.O. U.E., Morgenstern- 
grube“ im Haupttarif und in den 
Nachträgen I—III enthaltenen Fracht- 
sätze. 

Die Frachtsätze für die Stationen der 
obengenannten Neubaustrecken treten, 
mit Ausnahme derer für die Strecke 
Meseritz-Birnbaum, erst mit dem noch 
bekannt zu machenden Tage der Be- 
triebseröffnung auf diesen Strecken in 
Kraft. Druckexemplare sind von den 
Versandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 23. November 1857. (2646) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband- 
verkehr. Am 5. Dezember d.J. gelangen 
mit Gültigkeit bis auf weiteres längstens 
bis Ende Dezember 18838 nachstehende 
Ausnahmefrachtsätze bei Auflieferung 
oder Frachtzahlung von mindestens 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
zur Einführung: 

a) für Knochenfett von Breslau O. S. 
und B. F. nach Brünn K. F.N.B. 
und Oesterreich - Ungarische Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft 1,82 „4 pro 


100 kg, 
für Korkabfälle von Breslau O. S. 
und B. F. nach 
Wien Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn his 
Oesterreich. - Ungari- 
sche Staatseisenbahn 
OesterreichischeNord- 
westbahn. . A 
von Brieg nach Wien Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn 
von Ratibor nach Wien Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn 

pro 100 kg. 

Bei dem gegenwärtigen Koursstande 
ermässigen sich obige Frachtsätze bei 
a) um 0,03 4, bei b) um 0,02 4 pro 
100 ke. 

Breslau, den 25. November 1837. (2647) 

Königliche Eisenbahndirektion: 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Nachtrag I zu dem Kohlenausnahme- 
tarif Elberfeld u. s. w./Erfurt. Am 1. De- 
zember l. J. kommt zu dem Ausnahme- 
tarif für die Beiörderung von Steinkohlen 
von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld und Köln (rechtsrh.) 
nach Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt und der Thüringischen 
Privatbahnen vom ]. Januar 1887 der 
Nachtrag I zur Einführung. Derselbe 
enthält neue Frachtsätze für die Station 
Mengede des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrh.), die Stationen Eving 
und Zeche Gneisenau bei Derne der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, 
Lauscha der Werra- und Ichtershausen 
der Arnstadt-Ichtershausener Eisenbahn 
sowie grösstentheils ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
Ilversgehofen, Leipzig Thüring. Bahnhof, 
Plagwitz-Lindenau und Blankenburg in 
Thüringen. 


b 


er 


1,14 „ 
0,90 „ 


.für den Norddeutschen Verband 


‘ vember 1835 (Heft No. 3), enthaltend 


Die Frachtsätze für die Stationen der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
treten an Stelle der betreffenden Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs für die Beför- 
derung von Steinkohlen für den Nord- 
deutschen Eisenbahnverband vom 1. De- 
zember 1884. Soweit Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die Frachtsätze des 
letzteren noch bis zum 14. Januar n. J. 
einschliesslich in Kraft. Mit dem 15. Ja- 
nuar n. J. werden die Frachtsätze von 
Zeche Gneisenau bei Dern= nach den 
Stationen des Eisenbahn-»irektionsbe- 
zirks Erfurt, der Saal-, Weimar-Geraer- 
Werra-, Friedrichrodaer-, Ruhlaer- und 
Ilmenau -G rossbreitenbacher Eisenbahn 
in dem bezeichreten Ausnahmetarife 
Tour 
ständig aufgehoben, die Frachtsätze für 
Eving aber nur soweit, als der Nach- 
trag I zu dem Ausnahmetarife für den 
Verkehr mit dem Direktionsbezirk Er- 
furt und den Thüringischen Privatbahnen 
Frachtsätze enthält. 

Elberfeld, den 22. November 1337. (2648) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


. 
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Nachtrag II zum Ausnahmetarif für 
Steinkohlen u. s. w. nach Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Frankfurt 
a/M. Am 1. Dezember d. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen u. s. w. von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) nach 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. vom 1. Januar 
1837 der Nachtrag II in Kraft. 

Derselbe enthält neue zum Theil er- 
mässigte Frachtsätze von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrh.) und Köln (rechtsrh.) so- 
wie von Station Eving und Zeche (nei- 
senau bei Derne der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn nach Stationen der 
früher Nordhausen - Erfurter und der 
Hohenebra-Ebeleber Eisenbahn. } 

Die im Ausnahmetarif für Steinkohlen 
u. s. w. für den Norddeutschen Eisen- 
bahnverband vom 1. Dezember 1834 nebst 
Nachträgen bestehenden Frachtsätze von 
den an die Station Eving angeschlosse- 
nen Zechen und von Zeche Gneisenau 
bei Derne der Dortmund-Gronau-Ensche- 
der Eisenbahn sowie die im Ausnahme- 
tarıf für Steinkohlen u. s. w. für den 
Verkehr mit Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und der Thü- 
ringischen Privateisenbahnen vom 1. Ja- 
nuar 1887 euthaltenen Frachtsätze nach 
den Stationen der früher Nordhausen- 
Erfurter und der Hohenebra-Ebeleber 
Bahn (mit Ausnahme des Fraächtsatzes 
von den Zechen bei Eving nach der 
Station Grossheringen) werden hierdurch 
aufgehoben. : 

Elberfeld, den 22. Novbr. 1887. (2649) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der Nachtrag I zum Hannover-Bayeri- 
schen Verbands-Gütertarif vom 1. No- 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5 für 
bestimmte Stückgüter, ist erschienen 
und tritt am 1. k. Mts. in Kraft. Exem- 
lare dieses Nachtrags werden durch die 
üterexpeditionen der Verbandsstationen 
an die Inhaber des Haupttarifs unent- 
geltlich abeegeben, (2650) 
Hannover, den 24. November 1887. 
Königliche Eisenbahndirektionn, 
Namens der betreffenden Verbands- 


verwaltungen. 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


| 


Berlin, den 30. November 1887. 


Belt 0.93 Zeitung  TreinsDensche isenbaı-Verwaltungen. 


i. Offizielle Anzeigen. 


3. Güterverkehr. 


(Fortsetzung.) 
Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 18837 
kommen zum Verbands-Gütertarif die 
folgenden Nachträge zur Einführung und 


zwar: 

Nachtrag VIII zum Heft 5 (Baden- 
Elsass), 

Nachtrag VI zum Heft 7 (Baden-Saar- 
brücken), 

Nachtrag III zum Heft 3 (Baden-Pfalz), 

Nachtrag VI zum Heft 9 (Bader- 
Hessische Ludwigsbahn). 

Dieselben enthalten u. a. Entfernungen 
und Frachtsätze für die neu zu eröffnen- 
den Badischen Stationen Bödigheim, 
Buchen, Hainstadt und Walldürn und 
(die Hefte 7 und 9) Ergänzung der Aus- 
nahmetarife für bestimmte Stückgüter. 

Karlsruhe, den 26. Novbr. 1837. (2651) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirksamkeit vom 28. November d. J. 
tritt für die Beförderung von Rüben- 
schnitzabfällen in Wagenladungen von 
10000 kg von Waghäusel nach Mutter- 
stadt ein ermässigter Ausnahme-Fracht- 
satz in Kraft. (2652) 

Karlsruhe, den 26. November 1837. 

- Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Dezember d. J. tritt zu dem 


- -Ausnahmetarif für Oberschlesische Stein- 


-Georgsgrube R. 


‚der zweiunddreissigste N: 
'2.Ausgabe des Deutsch-Russischen Güter- 


kohlen ete. nach Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg, der 


-Ostpreussischen Südbahn und Marien- 


burg-Mlawkaer Eisenbahn ein Nach- 
trag X in Kraft. Derselbe enthält zum 
Theil ermässigte Frachtsätze für 10000 kg- 
Sendungen von der Kohlentarifstation 
Georgsgrube, die Aufhebung .der für 
O. U. E. und Morgen- 
sterngrube bestehenden Frachtsätze so- 
wie Berichtigungen. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 


‚von unserem Verkehrsbüreau und den 


zu be- 
(2653) 


Versandstationen unentgeltlich 
ziehen. 
Breslau, den 24. November 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Januar 1883 neuen Stils ab tritt 
Nachtrag zur 


tarifs vom 1. Januar 1880 neuen Stils in 
Kraft. Derselbe enthält ausser Abände- 
rungen und Ergänzungen der allgemeinen 
und besonderen Bestimmungen zum Güter- 


‘tarif neue Frachtsätze für Bettfedern im 


Verkehr mit Mannheim (Badische Staats- 
bahn) und Mannheim (H. L. E.), für 


| ‚Phosphorite im Verkehr mit Rybinsk und 


Wolga der Rybinsk-Bologoje Bahn, für 


= 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Eier im Verkehr von S:iationen der 
Polässje Bahnen, für lebendes Geflügel 
im Verkehr von Stationen der Liwny- 
Bahn, für Wolle, Watte, Fische, Heringe, 
Spiritus, Hanf-, Lein-, Sonnenblumen- 
und Mohnöl sowie Talg im Verkehr von 
Stationen der Tambow-Saratower Bahn 
und für Talg im Verkehr von Stationen 
der Polässje Bahnen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Brormberg, den 25. November 1837. (2654) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Dezember d.J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Steinkohlenbriquets und 
Kokes im diesseitigen Lokalverkehr ein 
Nachtrag IV in Kraft. Derselbe enthält 
anderweite theilweise ermässigte Fracht- 
sätze für „Georgsgrube", an Stelle 
der im Haupttarif und bezw. in den 
Nachträgen I—III für,Georgsgrube 
O. S. E.“ enthaltenen Sätze und ausser- 
dem eine Bestimmung über Aufhebung 
der Sätze für die frühere, an der vor- 
maligen Rechte-Oder-Uferbahn gelegene, 
nunmehr aber abgebrochene Kohlenlade- 
stelle „Georgsgrube R. O. U. E, 
Morgensterngrube“. 

Druckexemplare sind von den betheilig- 
ten Stationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 25. November 1837. (2655) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. Die für die 
Beförderung von Getreide etc, von Sta- 
tion Tscherkassy der Fastow-Bahn und 
Krementschug der Charkow-Nikolajew- 
Bahn nach Königsberg, Pillau, Memel 
und Elbing s. Z. publizirten ermässigten 
Frachtsätze treten mit 1./13. Januar 1888 
ausser Kraft und kommen von diesem 
Zeitpunkte wieder die bisher bestandenen 
Frachtsätze in Anwendung, welche be- 
tragen: von Tscherkassy 108,22 Rbl. + 
nach Königsberg; 50,46 4, Pillau 60,01 .44, 
Memel 68,57 „4, von Krementschug für 
Getreide etc. 127,39 Rbl, für Oelkuchen 
1923,14 Rbl. — nach Königsberg 47,55 4, 
Pillau 56,66 4, Memel und Elbing 64,83 „4 
pro 10.000 kg. (2656) 

Die Direktion, 


Vom 1. Dezember d. J. ab gelangt im 
Rheinischen Nachbar - Kohlen - Verkehr 
für Sendungen von Station Homberg nach 
Station Cranenburg ein ermässigter 
Frachtsatz von 32,50 „4 pro 10000 kg 
zur Anwendung. 

Köln, den 30. November 1897. (2657) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Getreideverkehr Galizien-Vorarlberg 
resp. Lindau. Mit Gültigkeit vom 1. De- 


zember 1887 tritt ein Ausnahmetarif für 
den Transport von Getreide, Hülsen- 
früchten,, ahlprodukten aus Getreide 
und Hülsenfrüchten, Malz, sowie von 
Oelsaaten bei Aufgabe von mindestens 
10 000 kg oder Frachtzahlung‘ für dieses 
Gewicht pro Frachtbrief und Wagen, 
ferner von leeren, gebrauchten Getreide- 
und Mehlsäcken bei Aufgabe in jedem 
Gewichte zwischen Stationen der K. K. 
priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn, der 
K.K. priv. Galizischen Carl-Ludwigbahn 
(einschliesslich der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal), der K. K. Oesterreich. Staats- 
bahnen (Galizische Linien) und der K.K. 
RE Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 

ahngesellschaft (Oesterr. Linien) einer- 
seits und Stationen der K. K. Oesterreich. 
Staatsbahnen (Vorarlberger Linie), sowie 
Lindau, Station der Kgl. Bayer. Staats- 
eisenbahnen und Station der K.K. Oester- 
reich. Staatsbahnen andererseits in Wirk- 
samkeit. 

Durch diesen Tarif werden die Fracht- 
sätze des vom 20. August 18831 gültigen 
Ausnahmetarits und der hierzu erschie- 
nenen Nachträge I und II für den Gali- 
zisch - Vorarlberg - Schweizerischen Ge- 
treideverkehr nach den Stationen Bludenz, 
Bregenz, Buchs, Dornbirn, Feldkirch, 
Frastanz, Götzis, Hard-Fussach, Hohen- 
ems, Lautrach, Lustenau, Nenzing, Rank- 
weil, St. Margrethen, Schaan = Vaduz, 
Schwarzach und Strassenhaus, sowie nach 
Lindau ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des vorstehenden Tarifes 
sind im Wege der unterzeichneten K.K. 
Generaldirektion und der Verbandstatio- 
nen käuflich zu beziehen. 

Wien, am 12. November 1897. (2658) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr, 
Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Einführung eines neuen Ausnahme- 
tarifes für den Mähr. - Schles. - Rumän. 
Kohlenverkehr. Am 15.Dezem ber 1837 
gelangt ein neuer Ausnahmetarif für den 
Transport mineralischer Kohle und Coaks 
ab Stationen der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, bezw. ab Station 
Oswiecim der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
nach Stationen der Lemberg-Czernowitz- 
Jassy Eisenbahn (Rumän. Linien) und 
der Rumänischen Eisenbahnen zur Ein- 
führung. 

Durch diesen Ausnahmetarif wird der 
bisherige Tarif vom 1. Oktober 1886 
ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifes können 
bei den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Wien, am 15. November 1887. (2659) 

Die Centralleitung 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
isenbahngesellschaft, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich. Mit 
10. Dezember ]. J. tritt der Nachtrag Il 
zu Theil II Heft 1 und der Nachtrag II 
zu Theil II Heft 2 des Tarites für den 
oben bezeichneten Verband in Kraft. 
Ersterer enthält Einbeziehung der Sta- 
tion Parschnitz in den Ausnahmetarif 1 
(Stückgüter) und Possitz-Joslowitz in 
den Ausnahmetarif 3a (Getreide), ferner 
‚ geänderte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 9 (Wolle), Ausnahmetarifs 35 
(Bäume und Sträucher), Ausnahmetarifs 
19 (Muschelschalen etc.) und Berichti- 
gungen; letzterer enthält Erweiterung 
der Ausnahmetarife 11 (Obst ete.), 12 
(Baumwolle) und 10 (Jute). 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
pr. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahnge- 
sellschaft in Wien, I. Pestalozzigasse 8 
erhältlich. (2660 RM) 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Einführung des Nachtrags XV zum hier- 
seitigen Lokal-Gütertarif Theil IL, vom 
1. Juli 1883. Mit 1. Dezember 1887 ge- 
langt zu obbenanntem Tarife der Nach- 
trag XV zur Einführung. 

Derselbe ist nur für die in Galizien 
gelegenen K. K. Staatsbahnlinien, sowie 
für die Linien Sternberg-Wichstadtl: 
Lichtenau und Hohenstadt-Zöptau gültig 
und enthält: 

1. Ergänzung bezw.Aenderungder Nach- 
träge VI und XII aus Anlass der 
Einführung neuer gemeinsamer Be- 
stimmungen, Tarif Theil 1, und 

2. Verzeichniss jener Stationen, von und 
nach welchen Möbelwagen expedirt 
werden können. 

Exemplare dieses Nachtrages sind zum 
Preise von 10 kr. Oesterr. Währung im 
Auskunftsbüreau der K.K. Staatsbahnen, 
Wien I, Johannesgasse, sowie bei den 
{. K. Eisenbahn - Betriebsdirektionen 
Krakau und Lemberg erhältlich. 

Wien, am 18. November 1887. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(2661) 


Niederl, Centralbahn. Am 1. Januar 
tritt ein neuer Lokaltarif für die Beför- 
derung von Bestell-, Eil- und Fracht- 
güter, lebende T'hiere und Fahrzeuge in 
Kraft. 

Utrecht, 30. November 1887. 

Der Generaldirektor. 


(2662) 


Ein mit gutem Zeugniss versehener 
junger Beamter, bisher Assistent an 
einer Privatbahn, welcher tüchtig im 
Stationsdienst, Verwaltungs- und Con- 
trolle-Dienst ist, sucht entsprechende 
Stellung. 

Adr. sub K. 6914 an Rudolf Mosse, 
Leipzig erbeten. 


Billetschränke 
einfache, rechteckige und runde dreh- 
bare, mit Gefächern von Weissblech lie- 
fert die Billetschrankfabrik von 
Chr. Hartmann in Elberfeld. 
Referenzen: Die verehrlichen Eisen- 
bahn -Direktionen zu Elberfeld, Köln 


rechtsrheinisch, Münster, Strassburg se ; 3 
Magdeburg , Blankenburg, Breslau, 7 grösseren lithogr. Tafeln. 4 3,60. 
Christiania u. a, 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. , h Fr 


Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur, Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutseher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


4. Submissionen. 


Ausschreibung. Die Lieferung von 
2 Personenzug-Lokomotiven 
2 Personenzug-Tenderloko- |(atoos) 

motiven 

7 Güterzug-Lokomotiven (1 Loos) 

15 Personenwagen I/II. Klasse (2Loose) 
20 Personenwagen III. Klasse (2 Loose) 

18 Personenwagen II/III. Klasse für 

Nebenbahnen (2 Loose) 

12 Personenwagen Ill. Klasse 

für Nebenbahnen 

5 Personenwagen IV. Klasse 

15 Ge re (1 Loos) 

6 bedeckten Güterwagen 

29 eisernen Kehle Looos) 
150 eisernen Kohlenwagen (3 Loose) 

25 vierachsigen Plateauwagen (1Loos) 
25 zweiachsigen Plateauwagen (1 Loos) 

332 Es nen (2 Loose) 
564 Tragfedern un \ 8 
1600 Spiralfedern (1. Loos) 

soll unter Zugrundelegung der Bedin- 

gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
| und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, altes Ufer No. 2 zur Einsicht 
offen, und werden daselbst gegen Ent- 
richtung von 2 .& tür jede Lokomotiv- 
gattung, 1 .% tür jede Klasse der Per- 
sonenwagen, 1 4 tür jede Gattung der 
übrigen Wagen, 1 4 für die Radsätze 
und 1 .44 für die Trag- und Spiralfedern 
in Baar oder in Deutschen Reichspost- 
Briefmarken verabfolst. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven bezw. Personen-, Gepäck- 
und Güterwagen, sowie Radsätze, 
Trag- und Spiralfedern“ 

bis zum 17. ezember cr. Vor- 

mittags 11 Uhr unserm maschinen- 

technischen Büreau einzureichen, zu wel- 
cher Zeit dieselben in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter eröffnet werden. 

Ende der Zuschlagsfrist 13. Januar 1883, 
Abends 6 Uhr. 

Köln, den 18. November 18937. (2663) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ja Loos) 


Verdingung von 698 Stück Normal- 
Wagenachsen mit Rädern in 
4 Loosen. 

Angebote sind postfrei, versiegelt und 


Preise ete.. Von 
Direct. Breslau. Gebd. 4 8.— 


eisenbahnen. 


Entwickelung 


Neuer Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden. 


Illustrirtes Wörterbuch der i 
schlagebuch betreffs Vorkommen, Gewinnung, Eigenschaften, Fehler, 
Fälschungen, Prüfung und Abnahme, Lagerung, Verwendung, Gewichte, 

J. Brosius, Maschinen-Inspector b. d. Kgl. Eisenb.- 


Eisenbahn - Materialien. 


Die Störungen des Eisenbahnbetriebs dureh Schnee und Eis 
Bearbeitet von E. Burkhardt, Bau- 
meister bei der Generaldirection der Württemberg. Staats- 
Mit 32 Abbildungen. 


Anleitung zur Veransehlagung der Arbeitskräfte und Mate- 
rialien im Expedition«s- und Stationsdienst. Von W. Fenten, 
Betriebs-Inspector in Köln. 


Schneewehen und Schneesehutzanlagen. Ein Beitrag zur theoret. 
und praktischen Lösung der Schneeschutzfrage. 
E. Schubert, Betriebs-Inspector in Sorau. 


und deren Beseitigung. 


Gebd. 4 2.— 


mit der Autschrift „Angebot auf 
Achsen“ andas maschinentech- 
nische Büreau, Berlin, W.Kö- 
niggrätzerstrasse 132, bisspä- 
testens zum Eröffnungstage der An- 
gebote am Mittwoch, den 7. De- 
zember 1837, Vormittags 11l Uhr, 
einzureichen. Ebendaselbst sind An- 
gebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen gegen postfreie Einsendung; von 
1,5 4% zu beziehen, auch können die- 
selben dorteingesehen werden. Zuschlags- 
frist bis zum 28. Dezember 1837. 
Berlin, den 24. Novemb. 1887. (2664H&V) 
Könisliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung verschiedener für die 
Werkstätten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen im Laufe des Jahres 
1888 erforderlichen Materialien und Vor- 
rathsstücke als: 

1. Drahtgewebe, Drahtstifte, eiserne, 

Eisendraht, Kammzwecken, Sattler- 
nägel, Nägel, geschmiedete, Polster- 
nägel, Holzschrauben, eiserne und 
messingene, Plomben, Zink- und 
Weissblech sowie Schlüsselschrau- 


ben, R 
2. Vorlegeschlösser, Feilen, Bohrer, 
Wassereimer, hölz., Handkarren, höl- 
zerne, Papier- und Holzkörbe, 
3. Werkzeuge und Geräthe, 
4. Klempnerwaaren, 
5. Droguen und Chemikalien, 
6. Holzkohlen und Bremsknittel, 
7. Lederwaaren, 
8. Webwaaren, 
9. Seilerwaaren, 
10. Glaswaaren, 
soll vergeben werden. 
Lieferungsbedingungen und Bedarfs- 
nachweise der vorstehend angegebenen 
Gegenstände liegen an der unterzeichne- 
ten Verwaltungsstelle zur Einsicht aus, 
können aber auch auf postfreies An- 
suchen unter genauer Angabe der Gegen- 
stände, für welche die Bedarfsnachweise 
gewünscht werden, gegen Entrichtung 
von 20 3 für jede der einzelnen Ab- 
theilungen von derselben bezogen wer- 
den, bei welcher auch die Lieferungs- 
angebote bis zum 
16. Dezember d. )J,., 
Vormittags 9 Uhr, h: 
portofrei abzugeben sind. (2665J) 
Chemnitz, den 26. November 1897. ? 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 4 


Nach- 


Al. 1.— 


Von 
Mit 51 Figuren im Text und 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


{- Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
 Oesterreichischen Paastgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich...» 2 2 2.0.4 Mk. 


2 Beidirecter Zusenlung unter Streifband durch die 
- Expedition(Balnhofstrasse 3SW.) für das Deursch- 
 Öesterr, Postgebiet Jährlich . . 2... 20 Mk. 
für sänimtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
-  pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
 gratzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

aınmsliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
Angegen unter der persönlichen Adresse des Redacteura: 


Dr. jur. W. Koch, 


an 


2400 


Fär 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


Beilagen in Quart werden den von den Eisenhahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bez=geneo 


Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 


Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Berlin, den 3. Dezember 1887. 


Die Erkrankungsverhältnisse d. | 
- Beamten d. Deutschen Eisen- 

_ bahnvereins im Jahre 1886. 

W ereins-Notizen: 

% Neue Vereinsbahnstrecken. 

- Rundschreiben. 


Inhalt: 


Herabsetzung des Kalo bei Ge- | 
treidesendungen. | 

Beschlüsse der Ungarischen Di- 
rektorenkonferenz und die He- 
bung des Personenverkehrs. 

Stand der Eisenbahnbauten in 


Auflösung d. Aktiengesellschaft | 
Waagthalbahn, 

Benutzung einer auf fremden 
Namen lautenden Freikarte. 

Generalversammlung der Wiener= 


Kohlenmangel in Chicago. 
Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Haftpflicht. 
Verschiedenes: 
Compagnie Centrale des Chemins 


us Oesterreich-Ungarn: 
- Nichtbeeidigurg der zum exeku- 
| tiven Dienste verwendeten 


Oesterre'ch Ende Septbr.d.J. 
Die Kaiserin Elisabethbahn in 


In Liquidation. 
RAS a Die Lieferungen für die Oesterr. 
- Ertheilung von Vorkonzessionen Staatsbahnen. 
- in Oesterreich. Ausfuhr von Obst, 
7 Verordnungsblatt des K. K. Die Zuckertarife der Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn. 


Gegenseitiger Eisenbahn-Unfall- 
versicherungsverband. 

Elektr. Stadtbahn in Budapest. 

Eisenb. Hannsdorf-Ziegenhals. 


Handelsministerinms für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt. 

Das Centralblatt ‘und die Zeit- 
schrift für Eisenbahnen, Dampf- 


& schifffahrt ete. 


? 


Der von der. geschäftsführenden Direktion des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen neuerdings herausgegebene 
V.Jahrgang der statistischen Nachrichten über 
lie Erkrankungsverhältnisse der Beamten, 
ichliesst sich der Form nach dem vorhergehenden Jahrgange 
vergl. No. 7 S. 61 d. Ztg.) durchaus an, ist im übrigen jedoch 
lurch die bezüglichen Angaben hinsichtlich der Beamten des 
Königlichen Direktionsbezirkes Breslau, der Böhmischen Kom- 
nerzialbahnen, der Buscht&hrader Bahn, der Raab-Oedenburg- 
übenfurter Bahn und der Eisenbahn Wien-Aspang bereichert, 
während seitens der inzwischen verstaatlichten Aachen-Jülicher 
3ahn die betreffenden Materialien tür das Jahr 1886 nicht mehr 
seliefert sind. Der vorliegende Jahrgang der Statistik enthält 
lie Angaken von 34 Verwaltungen und zwar von 27 Deutschen, 
ı Oesterreichischen und 1 Niederländischen. 

1 Bereits wiederholt haben wir an geeigneter Stelle bei der 
3esprechung der vielfachen statistischen Unterlagen, welche 
ür das Eisenbahnwesen gefertigt werden müssen, darauf hin- 
jewiesen, dass bei der Verwerthung der statistischen Zahlen, 
ei es behufs Feststellung von Thatsachen, oder behuts Begrün- 

ng von Muthmassungen, fast ausnahmslos ein hohes Mass 
on Vorsicht geboten ist. Wer von den Ergebnissen der sta- 
istischen Tabellen einen richtigen Gebrauch machen will, muss 
e Kunst, „zwischen den Zeilen zu lesen“ verstehen; dazu ge- 
ört bei dem Eisenbahnwesen eine sehr eingehende IXenntniss 
er zahlreichen in Frage kommenden Einzelnheiten, bei deren 
3etrachtung der Zusammenhang der Dinge nıemals ausser Acht 


Neustädter Lokomotivfabrik. de Fer et Tramways. 
Börsenbericht. Tragbare elektr. Beleuchtungs- 


Aus Frankreich: 


apparate zur provis. Erhellung 
Die Französischen Staatsbahnen, 


der Bahnhöfe bei Truppen- 


Beförderung von Verwundeten. beförderungen, 
Verwaltung der Engl. Eisenb. Blutvergiftung durch Maschinen- 
(Forts.) Schmieröl. 
Lambert, Generaldirektor Versteigerung d. Great Eastern. 


der Great Westernbahn. 
Amerikanische Mittheilungen: 
Telegraphiren vom Zuge aus. 
Normaltarife in Florida. 
Verbindung zwischen England u. 


Offizielle Anzeigen; 
1. Bahneröffnungen. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen- u. Gepäckverkehr. 
4. Submissionen. 


lüssig erachten, diese allgemeine Voraussetzung bei der Be- 
utzung statistischer Unterlagen überhaupt gerade mit lwück- 
icht auf die vorliegenden Nachrichten über die Erkrankungs- 
'erhältnisse der Beamten des Vereinsgebietes nochmals hervor- 
üheben. In einer Krankheitsstatistik von Beamten wird man 


Bes werden darf. Wir möchten es jedoch nicht für über- 


Amerika über Milfordbafen. Privat-Anzeigen. 


Die Erkrankungsverhältnisse der Beamten des Deutschen Eisenbahnvereins im Jahre 1886. 
h3 


nämlich selbstverständlich insbesondere Aufklärung darüber 
suchen, in welchem unmittelbaren Zusammenhange die Amts- 
thätigkeit mit bestimmten Krankheiten steht, oder mit anderen 
Worten, in wie weit durch die Ausübung eines gewissen 
Dienstes vorzugsweise gewissen Krankheitsgattungen Vorschub 
geleistet wird. Nun sind aber nebenher die Krankheiten von 
zahlreichen sonstigen Zufälligkeiten abhängig, welche zum 
Theil in der Naturanlage des Menschen begründet sind — der 
Arzt spricht alsdann von der sogenannten „Disposition“ des- 
selben —, und welche zum Theil von aussen her an den einzel- 
nen herantreten. Es wird daher häufig recht schwierig oder 
gar unmöglich sein zu entscheiden, welcher Antheil an den 
Krankheitserscheinungen den Einwirkungen des Amtes bezw. 
den sonstigen Zutfälligkeiten beizumessen ist. Durch diese, 
namentlich ım einzelnen Falle older bei beschränktem Umfange 
der Unterlagen ersichtliche Schwierigkeit der Beurtheilung 
möge man sich jedoch nicht entmuthigen lassen, den Ergeb- 
nissen der Statistik nachzuforschen; denn der in solchen Fällen 
etwa mögliche Fehler wird im allgemeinen wieder ausgeglichen 
durch die auf grösserer Grundlage gewonnenen Durch- 
schnittsergebnisse. Mit letzteren wird der Sachver- 
ständige, dessen kritischer Blick durch Erfahrung derartig ge- 
schärft ist, dass er auch noch bei diesen im Bedarfstalle die 
nöthigen Zusätze oder Abstriche wagen kann, wohl auszukom- 
men wissen. 


In dem Berichtsjahre, bei dessen Beginn 108806 [96 057] *) 
Personen in dem Dienste der betheiligten Verwaltungen ge- 
standen haben, sind im ganzen 55062 [45730] Erkraukungen 


*) Die in Klammern gesetzten Zahlen sind die bezüg- 
lichen Angaben für das Jahr 1885. 


rel 


vorgekommen, welche sich auf die einzelnen Beamtengruppen 
folgendermassen vertheilen: 


Im 
: Prozent 
Dienst Zahl |der Ge- 
Lfde. Do ZU der Er- | sammt- 
No. Beamtengruppe EP kran- |zahl der 
richtg. | Kungen Erkran- 
Jahres kungen 
1 | Zugförderungsbeamte . 13 904 12 406 22.53 
[12106] | [10023] | [21,92] 
2 | Zugbegleitungsbeamte 15 096 9 965 18,10 
[13380] | [8655] | [18,92] 
3 | Bahn-Bewachungs- und -Un- \ 22 713 9 507 17.27 
terhaltungsbeamte . [20417] | [8094] [17,70] 
4 | Stationsbeamte 19 120 6 789 12,33 
[16 792] | 15527] | 112,08] 
5 | Beamte für den niederen \ 9 170 5134 9,32 
Stationsdienst . AR [7 992] | [4 294] [9,39] 
6 | Weichenwärter 13 614 7242 13,15 
12243] 6080] | [13,32] 
7 | Büreau- und sonst nicht be- \ 15.189 4019 7,30 
nannte Beamte . )Jf13 127] | [3057] [6,67] 


Aus der Tabelle ist ersichtlich, dass in Bezug auf die Ge- 
sammtzahl der Erkrankungen die Angaben für die Jahre 1886 
und 1885 nur geringe Abweichungen von einander zeigen. Von 
den Erkrankungen entfielen im übrigen die verhältnıssmässig 
erössten Antheile auf die Zugtörderungs- und Zugbegleitungs- 
beamten, was durch die Art des Dienstes derselben auch hin- 
länglich begründet ist. 

Die Vertheilung der Erkrankungen des gesammten 
Personales auf die verschiedenen Altersklassen ergibt sich 
aus der folgenden Tabelle: 


\ Zahl der Erkrankungen auf je 
38 Altersklasse $ 100 Beamte der Gruppe 

Er ı |als|al5|6e|7 Jr 
ı| Bis 25 Jahre . . .| 8 |39| 9|29 | 24 | 26 | 22 | 29 
[54] [87] |[12] [26] |[11] |[27] [17] [24] 
2 | Ueber 25 bis 30 Jahre | 100 | 53 | 27 | 32 | A3 | 30 | 22 | 47 
[87] [60] [19] [27] |[42] \[35] [16] |[39] 
3 30 84 |59 | 29 | 84 | 51 | 39 | 21 | 45 
[74] [52] [27] [30] |[52] [39] [18] [41] 
4 NEab: LUD, 8ı 15783 34 | 53 | 47 | 25 | 48 
[76) [57] [36] [39] [50] [47] [25] [47] 

5 Os, 88 | 62 | 41 | 37 | 57 | 52 | 98 | 51 
86] [61] [38] 134] [52] 150] [23] |[48] 
6 ER AD an. HUNGER, 100 | 70 | 42 | 37 | 55 | 56 | 29 | 53 
[98] \[69] '[40] [35] |[57] [51] [25] |[50] 
7 DOM, 105 | 77 | 48 | 38 | 62 61 | 31 | 56 
[105] \[78] [46] |[32] |[58] [53] \[30] |[53] 
8 2 551,50048; 103 | 85 | 49 | 42 | 64 | 64 | 34 | 58 
106] |[88] [50] |[36] |[66] [60] |[33] |[57] 
9 „60 Jahre 106. | 98 | 57 | 46 | 69 | 67 | 35 | 60 
[92] [98] |[54] |[43] |[65] [57] |[32] \[57] 
10 | Sämmtliche Alters- Yoz 6 | 42 | 36 | 56 | 58 | 26 | 51 
klassen AR [65] [40] ![33] [54] [50] |[23] \[48] 


Auf die einzelnen Beamtengruppen entfallen die nach- 
stehend angegebenen Krankheitstage: 


Durch- 
u 
Zahl der a 
2 = Beamtengruppe Krankheits- He, 
4 1aB8 Erkran- 
kung 
Tage 
1 | Zugförderungsbeamte 237 484 [181 762]| 19 [18] 
2 | Zugbegleitungsbeamte . . . . ‚234991 [184 017]| 24 [21] 
®3 | Bahn -Bewachungs- und -Unter- 
haltungsbeamte . >... 260160 [214 061]]| 27 I] 
..4 | Stationsbeamte . . . . . ... [168067 [129063]| 25 [23] 
5 | Beamte fürden niederen Stations- 
or dienst . R, “2.1123 249 [100 160]| 24 [23] 
6 | Weichenwärter 2 er 1787540130,9951|.0.25,128] 
7 | Büreau- und sonst nicht benannte 
Beamte... ...0%.°..°2° „1111587 2[83:014]| : 28 13] 
8 | Sämmtliche Beamtengruppen , [1313879[1029072]| 24 [23 


TE del 4 a Be a en 
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Da nach Massgabe des vorhanden gewesenen Personals für das 
ganze Jahr 365 108806 = 39714 190 Personentage zu zählen sind, 
so ergibt sich der durch Krankheitstage herbeigeführte Abzug 
bei sämmtlichen Beamtengruppen zu rund 3,30 [2,93] pCt. i 

Ueber die Vertheilung der verschiedenen Krank: 
heiten auf das Gesammtpersonal gibt die folgende 
Nachweisung Aufklärung: 


a au 


Zahl der Erkrankten 
28 Krankheitsgru 
= pen 
ei en überhaupt | 
1 | Allgemeine und Blutkrankheiten 
(darunter Rheumatismus, Ty- 
phus, Diphtheritis). . . . . 16551 [13 779] 
2 | Krankheiten des Nervensystems | 3303 [2 Ei 
3 | Krankheiten: a) der Augen . 1384 [1.098 
b) der Ohren 307 [232] 
4 | Krankheiten der Athmungs- 
orkane. Ja a ie AASTITSHT HG] 
5 | Krankheiten der Cirkulations- 
OTgane. re en OR =] ,01:090 00° 
6 | Krankheiten des Verdauungs- ; 
apparates. . . . 2 2.2... „18448 [10 680] 
7 Krankheiten der Harn- und Ge- 
schlechtsorgane SE Maklüre:ı aRl0l) 
8 | Krankheiten der äusseren Be- 
deckungen RB, De 305 
9 Krankheiten der Bewegungs- 
örgane.; ru “eur er Be re 3 
10 | Verletzungen: a) im Dienst . 3670 [3 355] 
b) ausser Dienst | 796 [559] 


Im übrigen sind noch 6 [14] Simulanten und 32 [16] Selbstmörder 
aufgeführt. 

Von dem Gesammtpersonale sind 1262 [1108] Personer 
oder 1,16 [1,15] pCt. gestorben, welche sich folgendermasser 
auf die einzelnen Beamtengruppen vertheilen: 


5 fälle 
see Beamtengruppe auf je 
a” ae über- | 100 Be 
haupt |amte d 
Gruppe 
| 
1 | Zugförderungsbeamte . 107 [89] 0,77 
2| Zugbegleitungsbeamte. . . . . ... | 193 [189] 1,28 
3) Bahn-Bewachungs- und - Unterhal- 
tungsbeamte . Een SE er a 5950 
4 | Stationsbeamte ER ERDEEWS NZ 
5| Beamte für den niederen Stations- 
dienst VER 5185 has! 1,47 [1,78 
6 | Weichenwärter BE ERERRBUNEIN 
7| Büreau- und sonst nicht benannte | 
Beamte . ee ORTE 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 4 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecker 
Die von der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen 
zu Köln am 28. November d. J. in Betrieb genommene, 17 kt 
lange Neubaustrecke Weismes-St. Vith, sowie die von der 
rektion der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf Grun 
eines mit der Eigenthümerin — der Oesterreichischen Lokal 
Eisenbahngesellschaft — abgeschlossenen Vertrages am 15. Ok 
tober d. J. in Betrieb genommene, 43,8355 km lange Lokalbah 
Mährisch-Weisskirchen - Wsetin sind nach Mittheilung der ge 
aD Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu 
trachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind et 
lassen worden: 7 


tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins 
Bahnstrecken (abgesandt am 29. v. Mts.). = 

No. 4734 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal 
tungen, betreffend den Situationsplan der Strecke Lemberg 
Belzec (Tomaszow) (abgesandt am 29. v. Mts.). Gi 

No. 4735 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn 
strecken (abgesandt am 30. v. Mts.). 


y Aus Oesterreich-Ungarn. 
Nichtbeeidigung der zum exekutiven Dienste verwendeten 
' Mannschaft des Eisenbahn- und Telegraphenregimentes. 
Vom Oesterreichischen Handelsministerium ist durch einen 
Erlass bestimmt worden, dass die durch $ 102 der Betriebs- 
ordnung vorgeschriebene Beeidigung der im exekutiven Eisen- 
bahndienste stehenden Angestellten bezüglich der hierfür ver- 
wendeten Mannschaft des genannten Regimentes zu entfallen 
at. Eine solche Beeidigung war für das Bahnpersonal mit 
Rücksicht auf die, demselben obliegende Funktion als öffent- 
‚liche Sicherheitsorgane angeordnet. Da nun das K. K. Militär 
überhaupt vielfach als öffentliches Sicherheitsorgan auftritt und 
hierfür der Fahneneid als ausreichend betrachtet wird, so soll 
derselbe auch als Ersatz für den nach $ 102 der Betriebsordnung 
zu leistenden Eid gelten. 


R 
i 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das Handelsministerium hat dem Notar und Bezirks- 
obmann Vinzenz Feierfeil in Rakonitz für eine Lokalbahn von 
Rakonitz (Bahnhof) über Petrowitz, Cista, Kozlan und 

Kralowitz zu einer Haltestelle der Pilsen-Priesener 
Eisenbahn im Kralowitzer Bezirke bei Plass oder 
"Mlatz, und dem Ludwig Conte Cigala-Fulgosi in Ispas für 
ine Lokalbahn von der Station Sniatyn-Zalucze der 
Lemberg - Ozernowitz - Jassy Eisenbahngesellschaft über Kutty 
‚nach Kossow die Bewilligung zur Vornahme technischer 
"Vorarbeiten auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


‚Verordnungsblatt des K. K. Handelsministerium ifür Eisen- 
bahnen und Schifffahrt. 
&: Unter diesem Titel wird vom 1. Januar ab ein amtliches 
Blatt erscheinen, welches die von den Eisenbahnen kund- 
'zumachenden Tarifbegünstigungen (Rabatte, Refaktien etc.) 
‚publiziren und auch zur Verlautbarung amtlicher Kund- 
iachungen und sonstiger Mittheilungen in Eisenbahn- und 
‚Schifffahrtsangelegenheiten benutzt werden wird. Der Handels- 
minister hat diesbezüglich an die Verwaltungen sämmtlicher 
u reichischen Bahnen einen Erlass gerichtet, in welchem 
ich auf die Ministerialverordnung vom 12. März 1379 R.-G.-Bl. 38, 
"betreffend die Verlautbarung über Tarit begünstigungen, bezogen 
wird, welche von nun an ausschliesslich in diesem Blatte er- 
folgen soll. Die Administration dieses Blattes ist verpflichtet, 
die ihr hierüber rechtzeitig zugehenden Kundmachungen in die 
nächste Nummer auizunehmen, Zugleich werden die Bahn- 
‚verwaltungen aufgeforlert alle sonstigen tarifarischen Kund- 
‚machungen ausnahmslos darin zu veröffentlichen. 


Das Centralblatt und die Zeitschrift für Eisenbahnen, Dampf- 
f schifffahrt ete. 

1 Mit dem Erscheinen des Verordnungsblattes schliesst das 
„Centralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
Schifffahrt“ nach sechsundzwanzigjährigem Bestande seine 
'Thätigkeit. 

Es hatte begonnen mit der ersten grossen Entwickelung 
des Oesterreichischen Eisenbahnsystems und sich die Aufgabe 
‚gesetzt, das Gesammtorgan für die Veröffentlichung aller 
Gesetze, Verordnungen und Massregeln der Verwaltung des 
Eisenbahnwesens als offizielles Blatt und zugleich das- 
Jenige aller staatswissenschaftlichen Anregung auf dem Gebiete 
des ganzen Kommunikationswesens zu bilden. Die Verbin- 
dung beider Standpunkte in derselben Publi- 
kation aber musste unthunlich werden, sowie mit der neueren 
Zeit der Umfang der amtlichen Aufgaben und der Ernst der 
litterarisch - publizistischen Fragen den Punkt erreichten, auf 
"welchem die formelle Scheidung beider Aufgaben zu einer gleich- 
Eis praktischen und wissenschaftlichen Nothwendigkeit 
wurde. 

} Mit dem 1. Januar 18838 wird daher der offizielle Theil 
des bisherigen „Oentralblattes für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt“ nebst den aus amtlichen Quellen geschöptten Mittheilungen 
des bisherigen Oentralblattes, wie vorstehend angegeben, in dem 
eigenen Verordnungsblatte des K. K. Handelsministeriums er- 
scheinen. Alles dagegen, was vom staatswissenschaftlichen und 
litterarisch - publizistischen Standpunkte dem Eisenbahn- und 
Kommunikationswesen angehört, wird künftig das Gebiet eines 
neuen Organs bilden, welches unter derselben Redaktion (Heraus- 
geber Professor Dr. Lorenz Ritter von Stein, Redakteur Sieg- 
mund Sonnenschein) vom 1. Januar ab an Stelle des bisherigen 
„COentralblattes für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt“ unter 
dem Titel: „Zeitschrift für Eisenbahnen, Dampf- 
schifffahrtundallgemeineVerkehrsinteressen“ 
erscheinen wird. 

. Bei einer den Anforderungen der Gegenwart entsprechen- 
den fachlichen Behandlung des Stoffes und streng objektiven 
Eltüng soll diese Zeitschrift, wie in dem uns vorliegenden 
Prospekt ausgeführt wird, das amtliche Verordnungsblatt 
des k K. Handelsministeriums ohne Beirrung der diesem 
letzteren gestellten besonderen Aufgabe in zweckmässiger Weise 


I 
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ergänzen. Die neue Zeitschrift wird wöchentlich im Umfange 
von 3 Bogen erscheinen. 

Der Pränumerationspreis beträgt jährlich für Oesterreich- 
Ungarn 8fl., für Deutschland 16.%4 Die Pränumerationen (auch 
vierteljährliche) nimmt die Administration der „Zeitschrift für 
Eisenbahnen, Dampfschifffahrt und allgemeine Verkehrsinter- 
essen“, I. Maximilianstrasse 8 in Wien, A. Hartleben’s Verlag, ent- 
gegen, wohin auch Zuschriften an die Redaktion zu richten sind. 


Herabsetzung des Kalo bei Getreidesendungen. 

Die Wiener Frucht- und Mehlbörse hat an das Handels- 
ministerium eine Eingabe gerichtet, in welcher um die Herab- 
setzung des laut Betriebsreglements zulässigen Kalo bei Sen- 
dungen von trockenem Getreide gebeten wird. — In dieser Ein- 
gabe wird sich darauf berufen, dass das im $ 67 des Eisenbahn- 
Betriebsreglements festgesetzte zulässige Kalo von ein Prozent 
bei trockenem Getreide den thatsächlichen Verhältnissen nicht 
entspreche, da derartiges Getreide beim Transport in geeigneten 
Säcken nachweisbar einem Schwinden von ein Prozent bei noch 
so langem Transporte nicht unterliegt, und das natürliche Kalo 
bei guter Emballage höchstens ein bis zwei Zehntel Prozent be- 
trägt; auch habe die Duldung dieses Gewichtsabganzes zur 
Folge, dass mit den Gütern nicht mit der nöthigen Vorsicht 
und Sorgfalt und auch bei der bahnamtlichen Abwage nicht 
mit der wünschenswerthen Genauigkeit vorgegangen wird; 
deshalb werde eine solche Abänderung des Betriebsreglements 
vorgeschlagen, dass der Abgang nur ein halbes Prozent be- 
tragen dürfe, und dass für die weiteren Gewichtsabgänge die 
Eisenbahnen ersatzpflichtig werden. Das Oesterreichische 
Handelsministerium hat nun im Einvernehmen mit dem Un- 
garıschen Kommunikationsministerium diesen Vorschlag zur 
Begutachtung und Antragstellung der gemeinschaftlichen 
Direktorenkonferenz zugewiesen, und das Komitee für das 
Transportübereinkommen wurde beauftragt, diese Frage 
schleunigst zu behandeln. 


Beschlüsse der Ungarischen Direktorenkonferenz und die 
Hebung des Personenverkehrs. 

In der Novemberkonferenz der Ungarischen Eisenbahn- 
direktoren wurden folgende Erlässe des Kommunikations- 
ministeriums zur Nachachtung entgegen genommen und zwar: 
a) Betreffend die Verfügungen bezuglich der Auf- und Abla- 
dung der Postsendungen im Interesse der öffentlichen Sicherheit. 
b) Die Intimation der Verordnung des gemeinsamen Kriegs- 
ministeriums bezüglich der den nicht in Uniform reısenden Otf- 
ziersdienern und Ptferdewärternzu gewährenden Fahrbegünstigun- 
gen. c) Der Bericht der zur Ausarbeitung einer gleichförmigen 
Instruktion für das Verfahren zur Erhaltung der Gesundheit unter 
den Bediensteten und im Bahnbereiche überhaupt eingesetzten 
Kommission. — Eingehende Debatten veranlassten die weiteren 
zwei Erlässe und zwar: d) betreffend die auch in dieser Zeitung 
bereits mitgetheilte Beschwerde der Fünfkirchner Handels- 
kammer über die unterlassene Verständigung der Parteien von den 
ihnen mehr aufgerechneten Frachtengebühren. Hierüber wurde 
statistisch nachgewiesen, dass solche Parteiplus nur bei 4, pCt. 
und Irrthümer überhaupt nur bei 2 pCt. der gesammten Ver- 
rechnungen jährlich vorkommen, für welche die schuldtragenden 
Beamten strenge zur Rechenschaft gezogen und die mehr ein- 
gehobenen Gebühren ausser der Affizirung des bezüglichen Ver- 
zeichnisses oberhalb des Kassafensters auch denjenigen Par- 
teien besonders mitgetheilt werden, deren Adresse bekannt ist. 
Zugleich wurde wegen der diesbezüglichen Verdächtigung der 
Bahndirektionen seitens der Fünfkirchner Handelskammer um 
die Rüge derselben durch deren vorgesetzte Behörde beim Kom- 
munikationsministerium anzesucht. e) Das R»skript dieses Mi- 
nisteriums, betreffend die Modifikation der Unitormirungsvor- 
schrift für die Beamten und Diener der Eisenbahnen, wobei 
statt des Abzeichens einer Armbinde für die Direktoren und 
Oberbeamten im Verkehre mit dem Publikum eine Brustbinde 
als Schärpe und statt der kostspieliyen Anschaffung von zwei 
Kappen tür die Bediensteten nur je eine mit rothem Bande und 
Goldsaum vorgeschlagen wurde. Die Farbe der Binde und die 
den Dienstrang kennzeichnenden Goldverzierungen sollen noch 
nachträglich festgesetzt werden. f) Ueber die Hebung des Per- 
sonenverkehrs wurde unter dem Vorsitze des Kommunikations- 
ministers von den Vertretern sämmtlicher Bahnen berathen, 
welche ihm für seine diesfällige Initiative vor allem dankten. 
Mit Ausnahme der Südbahn, welche vorläufig eine unentschie- 
dene Haltung zeigte, nahmen alle Bahnen den Antrag des Mi- 
nisters an, dass von ihnen insgesammt ein Kilometerabonnement 
auf Grund von Werthzeichen so eingeführt werde, dass solche 
Scheine zur Reise auf allen Bahnen berechtigen. Der Minimal- 

reis eines Abonnementsscheins wurde auf 50 fl. festgesetzt. 
aneben bleibt aber das auf jeder Bahn gegenwärtig bestehende 
Abonnementssystem aufrecht, auf welcher Grundlage auch die 
Nachbarbahnen in einen Kartenverband treten können. Die 
Detailausführungen hierüber wurden vom Minister der Direk- 
torenkonferenz überlassen, indem er mit Vergnügen die Ueber- 
einstimmung im Prinzip konstatirte, 
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Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende September d. J. 

Zu Ende August standen an Staatsbahnen 274,9 km, an 
Privatbahnen 689,9 km, zusammen also 964,8 km Eisenbahnen 
in Bauausführung. Im Monate September wurde die 2,8 km 
lange Lokalbahnlinie Ottendorf- Reichsgrenze (gegen Mittel- 
steine) der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesell- 
schaft in Bau genommen. Es stellt sich demnach mit Ende 
September die Ziffer der im Bau stehenden Eisenbahnen mit 
967,6 km (974,9 km Staatsbahnen und 692,7 km Privatbahnen). 
Von den im Monat August im Bau gestandenen Eisenbahn- 
linien konnten Ende September als vollendet gelten: die Linien 
Brünn-Gaya, Blazowitz-Holubitz, Wessely-Strassnitz-Ungarische 
Grenze und Deutsch-Altenburg-Hainburg der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft und die Lokalbahn- 
linie Dembica - Nadbrzezie (Rozwadow) der Galizischen Oarl- 
Ludwigbahn; als fast vollendet waren zu bezeichnen: die Linie 
Hatna-Kimpolung der Bukowinaer Lokalbahnen und die Lokal- 
bahn Lemberg-Belzec (Tomaszow)*); einen wesentlichen Bau- 
fortschritt nahmen: die Staatsbahnstrecke Janowitz-Neugedein- 
Taus der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn und die Linie 
Hannsdorf - Freiwaldau - Landesgrenze (gegen Aerenbnln) der 
Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesellschatt. Die Zahl der 
beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter fiel im richtigen 
Verhältnisse zu den mehrfachen Abschlussarbeiten von 30163 
auf 28465, d. i. um 1698 Mann. 


Die Kaiserin Elisabethbahn in Liquidation. , 

Für dieselbe wurden die auf die nicht umgetauschten und 
nicht abgestempelten Aktien entfallenden Antheile des Ein- 
lösungspreises, und zwar der auf 967 Stück Aktien erster 
Emission entfallende Antheil von 183730 fl. in Gold, der ‚auf 
102 Stück Aktien zweiter Emission entfallende Antheil von 
18186 fl. in Gold und der auf 225 Stück Aktien dritter Emission 
entfallende Antheil von 36000 9. in Gold in 5 pCt. in Gold ver- 
zinslichen Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen & 160 fl. ge- 
richtlich erlegt. Seitens des Handelsgerichtes wurde für die 
unbekannten Besitzer dieser Aktien aller drei Emissionen der 
Advokat Dr. Johann v. Weinzierl zum Kurator bestellt. 


Die Lieferungen für die Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
beabsichtigt, die Ausschreibung aller Lieferungen für das ge- 
sammte Netz der ihr unterstehenden Eisenbahnen auf einen 
bestimmten Zeitpunkt jedes Jahres zu vereinigen, so dass die 
verschiedenen interessirten Industriezweige rechtzeitig das 
Ausmass der Bestellungen für das betreffende Jahr übersehen 
können. Der neue Modus für die Ausschreibung der Lieferungen 
soll mit dem Jahre 1889 in Wirksamkeit treten. 


Ausfuhr von Obst. 

Dieselbe hat in den letzten Monaten derartige Dimen- 
sionen angenommen, dass die Südbahn an Aepfeln allein aus 
Südsteiermark nach Deutschland, also auf ihrer längsten 
Strecke, ungefähr 1200 Waggons befördert hat. Der Auf- 
schwung des Oesterreichischen Aepfelexportes nach Süddeutsch- 
land datirt von dem Zeitpunkte her, da man anfing durchwegs 
eine bestimmte Gattung, die „Steierische Reinette“ zu kultiviren, 
die sich alsbald dort einen grossen Markt eroberte. Der Trans- 

ort der Südbahn an Pflaumen beträgt jährlich 5000 bis 6 000 

aggons. Heuer dürfte sich derselbe sogar noch bedeutend 
höher belaufen. Ueberdies transportiren auch die Ungarischen 
Staatsbahnen infolge grösserer Tarifermässigungen gegen 
2000 Waggons Pflaumen in diesem Jahre. Diese Obstgattung 
geht nach Triest und Fiume und von dort in ganzen Schiffs- 
ladungen nach Amerika. 


Die Zuckertarife der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

In der letzten Sitzung des Staats-Eisenbahnrathes wurde 
u. a. ein Antrag auf Herabsetzung dieser Tarife angenommen. 
Dieser Beschluss veranlasste einige der hierbei interessirten 
Zuckerfabriken, bei der Kaiser Ferdinands - Nordbahn anzu- 
fragen, ob diese die Tarife generell herabsetzen oder mit den 
54 in ıhrem Bahnbereiche liegenden Fabriken einzelne, unter 
Berücksichtigung der jeweiligen Entfernung von der Haupt- 
bahn, Vereinbarungen treffen werde. Die Nordbahn gab den 
Anfragenden zu bedenken, dass sie den Zuckerfabriken ohnehin 
tür die Ausfuhr die möglichsten Begünstigungen eingeräumt 
habe, und die Rohmaterialien als Massengüter tarifire. Weitere 
Begünstigungen für den Inlandsverkehr seien daher unmöglich. 
Einzelnen Etablissements wurden geringfügige Refaktieerhö- 
hungen zugestanden. 


Gegenseitiger Eisenbahn-Unfallversicherungsverband. 
Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hatte den Antrag gestellt, es möge in diesem Verbande vom 


*) Die vorstehend erwähnten Linien sind — abgesehen 
von der Linie Hatna-Kimpolung — inzwischen sämmtlich er- 
öffnet worden. 


Jahre 1888 angefangen das Jahrespräzipuum herabgesetzt un 
nicht auf den einzelnen Unfall, sondern nach dem Massstab 
der Verkehrsdichtigkeit fixirt werden, und zwar bei Bahne 
mit 500 Millionen Achskilometer auf 4000 fl, mit 100 bis 50 
Millionen Achskilometer auf 2000 fl. und unter 100 Millione: 
auf 1000 fl. Die Generalversammlung hat diesen Antrag ein 
stimmig angenommen und den Ausschuss auf weitere drei Jahre 
wieder gewählt. Dem Jahresberichte ist zu entnehmen, das 
anlässlich des vorjährigen Mödlinger Unfalls für 5 Todte un 
41 Verwundete Entschädigungen im Gesammtbetrage vof 
313 684 fl. ausgezahlt wurden. 2 


Elektrische Stadtbahn in Budapest. \ 

Die von der Firma Siemens & Halske binnen 40 Tage 

probeweise hergestellte Strecke der elektrischen Stadtbah 

von der Oesterreichischen Staatsbahn in die Königsgasse wurd 
am 24. November d. J. eröffnet. 


id 


Eisenbahn Hannsdorf-Ziegenhals. { 
Die Ausführung dieser Bahn wurde durch die verspätet 


diesem Jahre dem Betriebe übergeben zu sehen, sich nicht eı 
füllen, da einerseits die Fertigstellung des Mährischen Theile: 
die Strecke Freiwaldau-Hannsdorf, noch im Ausbau zurück is 
andererseits auch die Bauarbeiten an der Preussischen Grenz 
eine Verzögerung erlitten haben. Re, 


Auflösung der Aktiengesellschaft Waagthalbahn. } 

Acht Jahre nach dem Verkauf der Waagthalbahn hat sie 
wie der „P.L1.“ berichtet, nunmehr der ehemalige Verwaltu 
rath der Gesellschatt zusammengefunden, um die letzte Bi 
zu acceptiren und zu publiziren. Der Abschluss ergibt d 
Verlust des gesammten Aktienkapitals und ausserdem habe 
die Konzessionäre — das Grafenkonsörtium, wie esin der Bila 
heisst — den Betrag von 1904746 fl. eingebüsst. Die Ba 
rechnung macht 11457802 fl. aus, vom Aktienkapital s 
8916204 A. verloren und die Grafen haben die vorerwähn! 
Summe aus Eigenem getragen. Nun ist das Kapitel „Waa 
thalbahn“ geschlossen und die Linien,derselben sınd heute, 
der Hand einer mächtigen Gesellschaft total ausgebaut, ei 
wichtiges Glied in dem Verkehrssystem Ungarns geworden. 


Die Benutzung einer auf fremden Namen lautenden Freikar 
wurde von einem Wiener Bezirksgerichte als Betrug H 
straft und damit begründet, dass der Betrug der Benutzu 
einer auf den Namen einer anderen Person ausgestellten Kar! 
und die Mitschuld an dem Betrug in dem Verkaufen oder Ve 
schenken einer solchen Karte gelegen seien. | 


Generalversammlung der Wiener-Neustädter Lokomotivfabr 
am 12. November d. J. 7 
Der Bericht des Verwaltungsrathes über das Geschäf 
jahr 1886/87 konstatirt, dass der Absatz an dem wesentlichst 
Fabrikationszweige der Gesellschaft, dem Lokomotivbau, 
stetig vermindere. Der nach Vornahme der diesjährigen 
tutenmässigen Abschreibungen verbleibende reine Ueberscht 
beträgt 96 698 fl. und erhöht sich bezüglich des Gewinnvortrag 
aus dem Vorjahre auf 189331 9. Der Verwaltungsrath bea 
tragte 117648 fl. zur Auszahlung einer Dividende von 12 fl. 
Aktie gleich 6 pCt. zu verwenden und den Rest von 71683 
auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag wurde nach 
solvirung des Verwaltungsrathes ohne Debatte angenom 
Schliesslich wurde mit Rücksicht darauf, dass die Funkti 
dauer der gegenwärtigen Verwaltungsräthe abgelaufen ist, 
Neuwahl des Verwaltungsrathes geschritten, in welchen 
bisherigen fünf Mitglieder mit Akklamation wieder beruf 
wurden. (Ein sechstes Mitglied des Verwaltungsrathes wi 
von seite der Regierung ernannt.) i 
Börsenbericht und Koursnotiz. _ 
Alle den Frieden Europas bedrohenden Ereignisse 1a 
die Börse stumpf; dagegen empfindet sie schwer die 
erhöhungen, welche seitens der Nachbarstaaten eingef: 
werden. Wenn auch infolge des Waggonmangels die 1 
Einnahmeausweise nicht viel günstiger waren, so erhielte 
doch die Kourse der Bahnaktien im ganzen recht gut. 
zeichnet Nordbahn (2568) wegen Begebungen ihrer 4 pCt. Prio 
täten bis auf 10,6 Millionen Gulden, Staatsbahn (222) infol 
der beschlossenen Dividenden-Abschla eablunaen von 19,50 
Carl-Ludwigbahn (208,25), deren Dividende auf 9,65 fl. ges 
wird, Nordwest (158,50) und Elbethal (168) waren vernachläs 
dagegen Südbahn (84,10) und Kaschau-Oderbergerbahn (1 
beliebt, letztere, weil deren Prioritätenkonversion endlic 
der Regierung genehmigt wurde. 1 
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| Aus Frankreich. 


Die Französischen Staatsbahnen. 


Die Staatseisenbahnen Frankreichs hatten am Schlusse 
des Jahres 1886 eine Gesammtlänge von 2494 km einschliesslich 
der 88 km langen Strecke von Chartres nach Paris, welehe der 
Staat von der Westbahn gepachtet hat, um den Staatsbahn- 
Personen- und Güterverkehr bis nach Paris durchzuführen. Im 
Laufe des Jahres 1887 sollen 124 km Neubaustrecken dem Be- 
triebe übergeben werden, so dass am Schlusse dieses Jahres 
das gesammte Staatsbahnnetz Frankreichs 2618 km umfassen 
wird. Das Gesammtanlage- (Erwerbs-) Kapital für die vor- 
bezeichneten Bahnstrecken wird sich Ende 1887 auf ungefähr 
850 Millionen Frances stellen. Nach der Etatsveranschlagung 
betragen die Betriehseinnahmen 30084370 Frcs., die Betriebs- 
ausgaben 25203 227 Fres., der Betriebsüberschuss 4881143 Fres. 
Die in der Budgetkommission angeregte Frage, ob es sich nicht 
empfehle, das Staats-Eisenbahnnetz an eine Privatgesellschaft 
zu verpachten, ist nach eingehender Erörterung unter Hinweis 
auf die erheblichen Vortheile des Staatsbahnsystems für die 
Lebensinteressen von Handel und Industrie mit Entschiedenheit 
verneint worden. In dem Kommissionsberichte wird anerkannt. 
dass die Eisenbahnen vermöge ihrer eigenthümlichen mono- 
polistischen Natur auf alle anderen industriellen Unternehmungen 
und das allgemeine Staatswohl einen überwiegenden Einfluss 
ausüben, welchen man der Ausnutzung für private Interessen 
nicht überlassen dürfe. Der Staat müsse durch den eigenen 
Besitz von Eisenbahnen in der Lage sein, sich den ihm ge- 
bührenden Einfluss auf das Verkehrs- und Erwerbsleben zu 
sichern, und durch sein Beispiel den Widerstand beseitigen, 
welchen nothwendige Reformen bei den privaten Verkehrs- 
anstalten finden. In dieser Hinsıcht sei die Staats-Eisenbahn- 
verwaltung auch bereits vorgegangen und habe zahlreiche Ver- 
besserungen eingeführt, welchen die Privatbahngesellschaften 
in grösserem oder geringerem Umfange zu folgen genöthigt 
waren. Namentlich in der Tarifstellung sei’ die Staatsbahn- 
verwaltung mit Erleichterungen vorgegangen, welche, ohne die 
Staatseinkünfte zu schmälern, dem Handel und Verkehr zu 
grossem Segen gereic hen. Ein Staatsbahnnetz neben den be- 
stehenden grossen Privatei senbahnen sei daher als ein noth- 
wendiges Gegengewicht gegen diejenigen Interessen zu be- 
trachten, welche im Privatbahnsystem ihre Vertretung finden. 
In finanzieller Beziehung seien die Ergebnisse der Staats- 
Eisenbahnverwaltung lediglich deshalb wenig befriedigend, weil 
‚ es derselben an einer durchgehenden Hauptverkehrslinie fehlt. 
Aber trotz der ungünstigen Finanzlage seien die Staatseisen- 
bahnen in der Lage, wichtige Dienste für die öffentliche Wohl- 
fahrt zu leisten, und cs würde einen Mangel staatsmännischer 
Auffassung und Voraussicht beweisen, wenn man im Ernste an 
die Veräusserung derselben denken wollte. 


Die Beförderung von Verwundeten. 


Bei Limoges und Aixe-sur-Vienne haben un- 
längst in Gegenwart von militärärztlichen Vertretern interessante 
Versuche hinsichtlich der Beförderung von Verwundeten auf 
der Eisenbahn stattgefunden. Es handelte sich hierbei um die 
Erprobung einer Einrichtung, durch welche die Güterwagen 
schleunigst in Krankenwagen umzuwandeln sind. Da den Eisen- 
bahngesellschaften nämlich nicht die Verpflichtung auferlegt 
werden kann, für die Beförderung von Verwundeten ein ganz 
besonderes, im Frieden nicht verwendbares Rollmaterial zu be- 
schaffen, so hatte der Chefarzt des Militärlazareths von Limoges 
Gavoy den Gedanken, in den vorhandenen Wagen folgende 
Vorrichtung anzubringen, welche den im Falle eines Krieges 
zu stellenden Anforderungen zu entsprechen geeignet sein 
möchte. 

Zwei eiserne Röhren von 3 cm Durchmesser und 2 m 
Länge werden senkrecht an dem Ende des Wagens derartig 
aufgestellt, dass das eine Ende derselben in eine mit Kautschuk- 
einlage versehene Bodenvertiefung eingreift, während das andere, 
gabeltörmig gestaltete Ende vermittelst Handschrauben befestigt 
wird. An jeder Eisenröhre sind zwei Träger aus Stahlblech an- 
gebracht, welche leicht aufzuklappen bezw. niederzulassen sind. 
In letzterem Zustande können auf denselben in jeder Wagen- 
hälfte vier Tragbahren in zwei Reihen über einander und ausser 
Berührung mit den Wagenwänden untergebracht werden, und 
im Bedarfsfalle sind noch zwei weitere Tragbahren gegenüber 
der Wagenthür unterzubringen, so dass in jedem Wagen zehn 
Verwundete befördert werden können. Bei dieser Einrichtung 
kann man sich um die Tragbahren zur Pflege der Verwundeten 
bewegen und jeden derselben aus dem Wagen heben, ohne die 
anderen zu belistigen; auch sollen dieselben infolge der Elasti- 
zität des Systems gegen Stösse und Schwankungen sehr ge- 
schützt sein. Hervorgehoben wird noch, dass die Einrichtung 
binnen weniger Minuten in den Wagen der verschiedenen Bahn- 
gesellschaften angebracht werden kann. 


Verwaltung der Englischen Eisenbahnen. 
(Fortsetzung aus No. 93.) 


II. Beziehungen zu Amerika. Handelsamt. 
Eisenbahnkommissionu.s. w. 


Die Englischen Verwaltungen sind häufig wegen ihrer un- 
genügenden Einrichtungen bezüglich der Gepäckbeförderung ge- 
tadelt, indessen ist in neuerer Zeit hierin eın Fortschritt zu be- 
merken. Es haben bereits zwei der bedeutendsten Eisenbahn- 

esellschatten, die London & Northwestern und die Midlandbahn, 
ie Amerikanische Art des sogenannten Checkens des mit 
Amerikanischen Dampfern in Liverpool eingehenden Passagier- 
gepäcks eingeführt. Erstere Gesellschaft gibt Blechmarken aus, 
die andere einen Papierschein; aber beide Gesellschaften haben 
die Amerikanische Einrichtung insofern vervollkommnet, als 
der den Check ausgebende Beamte das Gepäck gleichzeitig 
nach seiner schliesslichen Bestimmungsstelle (Hotel oder Woh- 
nung) expedirt. Diese Verbesserungen, wiewohl nur allmählich 
und zögernd von den Engländern angenommen, dürften ihre 
Einführung den in den letzten Jahren von leitenden Englischen 
Persönlichkeiten in den Vereinigten Staaten und in Canada ge- 
machten Reisen verdanken. Das Studium der Amerikanischen 
Eısenbahneinrichtungen ist für die vollkommene geschäftliche 
Ausbildung eines tüchtigen Englischen Eisenbahn-Manager zur 
Nothwendigkeit geworden und künftig werden hervorragende 
Vorzüge der neuen Welt nicht lange in den Englischen Ver- 
waltungskreisen unbekannt bleiben. Dieses Bestreben, Eng- 
lische Eisenbahnmänner mit den Amerikanischen Einrichtungen 
zu befreunden, wird von aufgeklärten Vorsitzenden der Direk- 
tionen in hohem Masse ermuntert und unterstützt. So haben 
verschiedene Direktionen an Betriebsdirektoren und Ingenieure 
zum Besuch von Amerika Urlaub und Reisemittel aus Ge- 
sellschaftsfonds bewilliet. Ein Aufenthalt von 2—-3 Monaten ge- 
nügt, um einen guten Theil des Landes zu besuchen und, mit 
der Hilfe ausreichender Empfehlungen und Freifahrkarten für 
Salonwagen, wesentliche und vortheilhafte Studien zu machen. 

Zu den Ergebnissen des Besuchs des Sir James Allport in 
Amerika gehörte die beschleunigte Einführung der Pullman- 
Wagen auf der Midland Eisenbahn, die Aufhebung der II. Wagen- 
klasse und die grössere Annäherung der Preise der I. und 
III. Wagenklasse an einander, wie andererseits die Amerikaner 
wiederum mancherlei wesentliche Verbesserungen von dem Aus- 
lande angenommen haben bezw. früher oder später annehmen 
werden. Hierzu gehört namentlich die Gründung eines Abrech- 
nungshauses (Clearinghouse). i 

Für den Reisenden in Amerika würde beispielsweise eine 
Einrichtung, durch welche eine unmittelbare Abfertigung von 
dem Atlantischen nach dem Stillen Ocean oder von Minneapolis 
nach New Orleans sich allgemein ermöglichen liesse, die ver- 
wickelte und schwerfällige Reihe der jetzt bestehenden Billets 
und Koupons vereinfachen, wenn nicht beseitigen, ebenso das 
wiederholte Checken des Gepäcks, welches ein Schrecken und 
eine Seltsamkeit für den Europäischen Reisenden sind, welcher 
eine lange Fahrt auf den Amerikanischen Bahnen zurückzu- 
legen hat. Alle diese Umständlichkeiten würden durch eine 
einfache Lösung der Abrechnungs- und Geldvertheilungsfrage 
vereinfacht werden. 


Das Handelsamt. Die Englischen Verwaltungen sind 
dem wachsamen und väterlichen Auge der Englischen Regierung 
keineswegs entzogen; die Ueberwachung des Eisenbuhndienstes 
liegt in den Händen des „Board of Trade“, welches gemäss 
gesetzlicher Bestimmungen alle Untersuchungen und Fest- 
stellungen bezüglich der Fragen der öffentlichen Sicherheit 
auf den Eisenbahnen vorzunehmen hat und einen wichtigen 
Einfluss auf die Verwaltungen ausübt. Vor der Eröffnung einer 
neuen Bahn müssen Inspektoren jenes Amts (gewöhnlich höhere 
Beamte aus der Reihe der Royal Engineers) die Strecke, die 
Stationen und sonstigen Anlagen prüfen und bescheinigen, dass 
alles in jeder Beziehung sicher, vollständig und für die öflent- 
liche Benutzung geeignet ist. Das Handelsamt kann die Erlaub- 
niss zur Betriebseröffnung versagen, bis etwaige Mängel, selbst 
unbedeutender Art, beseitigt sind. 


Jeder auch geringfügige Unfall auf einer in Betrieb be- 
findlichen Bahn ist, ebenfalls nach gesetzlicher Vorschrift, von 
der Verwaltung dem Handelsamt zu melden, welches erforder- 
lichenfalls durch seine Inspektoren unter Zuziehung der Bahn- 
beamten an Ort und Stelle die nöthigen Erhebungen anstellen 
lässt. Bei Unfällen, welche einen er an Menschenleben 
veranlasst haben, findet auch eine sofortige örtliche Untersuchung 
seitens eines Leichenschaubeamten (Coroner) statt, welcher 
mit einem Gericht von 12 Geschworenen festzustellen hat, ob 
jemand strafrechtlich oder anderweit für die Tödtung verant- 
wortlich ist. Dies Gericht kann nach Massgabe des Befundes 
Verhaftsbefehle gegen die Schuldigen erlassen. Alle diese 
Untersuchungen werden öffentlich abgehalten, und über das 
Ergebniss wird durch die Presse ausführlich berichtet. Die 
Feststellungen des Regierungs- (Handelsamt-) Beamten aber, 


welche mehr sachlicher und technischer Art zu sein pflegen, 
sowie dessen Schlussfolgerungen werden in einem Bericht nie- 
dergelest, welcher binnen etwa 1 Woche nach der Untersuchung 
gedruckt und an die betreffenden Eisenbahngesellschaften oder 
sonstige Parteien an die Presse und an das Parlament ver- 
theilt wird. Anerkennung und Tadel wird darin regelmässig 
in gerechter und unparteiischer Weise ausgesprochen, und 
die Empfehlungen jener Beamten, wenn sie sich auf örtliche 
und besondere Punkte beziehen, werden häufig ungesäumt von 
den Gesellschaften befolgt. : 


Die Eisenbahnkommission (Railway Commission) 
ist im Vereinigten Königreiche ebenfalls eine Kontrol- und 
Verwaltungseinrichtung, die zuweilen den gewöhnlichen Lauf 
des Geschäftslebens des General Manager beunruhigt und hin- 
dert. Sie ist im Jahre 1873 gesetzlich eingeführt zur Unter- 
suchung und Beurtheilung von Beschwerden des Handelsstandes 
bezw. der Verfrachter über Ausnahme- oder Vorzugstarif- 
u. s. w. Bestimmungen, ungenügende Bahneinrichtungen und 
andere Punkte. Die Kommission ‚besteht aus 3 Mitgliedern, 
welche je ein Gehalt von etwa 3000 £ beziehen. Bei der ersten 
Einrichtung dieses Amts wurde als Mitglied u. a. der Vor- 
sitzende der Midland Eisenbahngesellschaft, Mr. 
Price, ernannt, ein Mann von wissenschattlicher und klassischer 
Bildung, wie sie selten bei einem Geschäftsmanne gefunden wird; 
derselbe legte infolge dessen seine bisherige Stellung nieder. 
Das zweite Mitglied war ein erfahrener Advokat und das dritte, 
welcher Vorsitzender der Kommission wurde, ein Beamter der 
Finanzabtheilung der Regierung. Der Kommission wurde 
ausserdem ein Sekretär — ebenfalls Advokat — beigegeben. 


Da bekanntlich die meisten Verfrachter Veranlassung 
zur Unzufriedenheit mit den bestehenden Einrichtungen und 
Frachtsätzen zu haben glauben und diher stets Verbesserungen 
zu fordern bestrebt sind, so darf angenommen werden, dass die 
Englische Eisenbahnkommission, gleich den verschiedenen 
Staatskommissariaten der Nordamerikanischen Einzemstaaten 
und der Vereinigten Staaten-Regierung, mit Arbeit genügend 
versehen sein wird. Die Englische Eisenbahnkommission be- 
sitzt im übrigen nicht die ausgedehnten Befugnisse der Ameri- 
kanischen Zwischenstaats-Kommission, aber ein auf Andringen 
des Verbandes der Eisenbahn- und Kanalinteressenten u. a. von 
der Regierung dem Parlament vorgelegter Gesetzentwurf, be- 
titelt: „Eisenbahn- und Kanal- Verkehrsgesetz“ beabsichtigt, 
die Befugnisse der ersteren zu erweitern und deren ununter- 
brochene Amtsthätigkeit festzusetzen. Dieser Entwurf, das 
Ergebniss langjähriger Kämpfe, scheint vor der Annahme noch 
verschiedenen, den Gesellschaften feindlichen Abänderungen 
unterworfen werden zu sollen. Die Vertreter des Handels und 
der Landwirthschaft halten dieselben noch nicht für aus- 
reichend, ihre Interessen wahrzunehmen; besonders wünschen 
sie Bestimmungen, welche die Bevorzugung fremder Erzeug- 
nisse zum Nachtheil der inländischen verhindern können. Die 
Eisenbahngesellschaften sollen auch zur Aenderung ihrer 
meistens schon vor 3) bis 50 Jahren festgesetzten Maximal- 
Einheitssätze, sowie zu einer gleichmässigeren Klassifikation 
von Gütern und Mineralien angehalten werden. 


Die ausführende Verwaltung hat eine Menge von Bestim- 
mungen des Parlaments bei der Erledigung ihrer Geschäfte zu 
beachten. Immerhin aber ist der Generaldirektor einer normalen 
guten Englischen Bahn im allgemeinen in der Lage, bezüglich 
der Zuverlässigkeit und des Reinertrages derselben ziemlich 
weitgehenden Anforderungen zu entsprechen. Schnelle Zusam- 
menholung und Auslieferung der Güter, Vermeiden schwerer 
Beschädigungen an Leben oder Eigenthum, unverzögerte Re- 
gelung von Entschädigungsansprüchen, sanfte, schnelle Fahrt 
und gutes Wagenmaterial für Reisende, niedere Betriebsaus- 
gaben-Prozente gehören, wie auch anderswo, zu den Haupt- 
Pe in welche ein tüchtiger General Manager seinen Stolz 
setzt. 


Die belästigenden Folgen der die Englischen Eisenbahnen 
betreffenden Gesetzgebung sind dagegen u. a. sichtbar in dem 
grossen Umtange, in welchem sie die Zeit eines solchen Be- 
amten in Anspruch nehmen. Das in Gerichtskosten bei parla- 
mentischen Streitsachen zwischen Eisenbahnverwaltungen jähr- 
lich verwendete El würde allein schon zur Ausführung 
einer ansehnlichen Länge von Zweigbahnen genügen, und ein 
ganzes Heer von Beamten wird häufig_seiner Arbeit entzogen 
und nach London beordert, um vor den verschiedenen Aus- 
schüssen der Eisenbahn-Gesetzentwürfe als Zeugen oder Sach- 
verständige verhört zu werden. 


IV. Der General Manager. , 

Wie bereits am Schlusse des vorigen Abschnitts erwähnt, 
nehmen die Erfordernisse der parlamentarischen Gesetzgebun 
einen erheblichen Theil der Zeit und der Mittel des er 
Manager in Anspruch, In England gibt es streng genommen 
keine berufsmässigen Parlamentsadvokaten (lobbyists), wie in 


Washington oder bei den einzelnen Amerikanischen Staaten- 
Parlamenten. Die General Manager und Solicitors (Anwälte 
der Gesellschaft) haben sich bei den Parlamentsmitgliedern 
selbst zu bewerben (to do their own lobbying), wobei sie 
natürlich von denjenigen ihrer Direktoren, welche zufällig 
selbst Sitz im Parlament haben, unterstützt werden. 


Wenn Eisenbahngesellschaften eine neue Linie auszu- 
führen beabsichtigen, so haben sie behufs Erlangung der er- 
torderlichen parlamentarischen Genehmigung endlose Förm- 
lichkeiten durchzumachen. Sie sind nicht im Stande, grosse 
Bodenflächen im ganzen anzukaufen, wie dies in den Ver- 
einigten Staaten üblich ist, und können nicht einmal 50 Acres 
gewöhnlich ohne weiteres erlangen. Zurächst haben sie das 
„öffentliche Bedürfniss“ für jeden zwangsweise zu erwerbenden 
Quadratfuss nachzuweisen, und die abtretenden Eigenthümer 
haben das Recht, das binnen 10 Jahren nicht benutzte Land zu 
dem von der Bahn gezahlten Preise zurückzufordern. 


Von dem Tage im November ab, an welchem die vor- 
geschriebene förmliche Zeitungsanzeige von der Absicht der 
Einbringung eines Gesetzentwurfs wegen irgend einer kleinen 
Erweiterungsstrecke erscheint, bis zu dem Tage im nächst- 
folgenden August, wo der Entwurf, nach vorherigem Durchgang 
durch beide Häuser, die Königliche Genehmigung erhält, ist 
der General Manager oder Solicitor unausgesetzt in der An- 
gelegenheit beschäftigt, sei es behufs Beachtung der endlosen 
verwickelten und kostspieligen Förmlıchkeiten, welche die als 
bestehende Ordnungen („standing orders") jedes Hauses des 
Parlaments eültigen umfangreichen Regulative vorschreiben; 
oder behufs Vertheidigung und Unterstützung des Entwurfs; 
oder endlich behufs Durchkreuzung und Bekämpfung etwaiger 
feindlicher Bestrebungen anderer Gesellschaften. Dies alles er- 
fordert die unausgesetzte Wachsamkeit jener Beamten. Gerade 
auf dem Kampfplatz der parlamentarischen Ausschusssäle, bei 
den vorkommenden Rechtsklaubereien kann (er General Manager 
das meiste Ansehen, oder denjenigen Theil desselben, um 
dessenwillen er am meisten geschätzt zu werden pflegt, ge- 
winnen. Seine Kenntniss und Erfahrung der Erenhehssrbeir 
daheim und ausserhalb; seine Beherrschung der Handelsver- 
hältnisse, der Verladungen, der Geldsachen u. s. w. — werden 
von vielen Leuten nicht halb so hoch geschätzt, als die 
Fähigkeit und Feinheit, mit welcher er es versteht eine scharf- 
sinnige oder unbequeme Frage abzuwehren, oder sich vor Ge- 
r'cht mit einem würdigen Kunstgriff zu schützen oder viel- 
leicht den Kampf ins Lager des Gegners hinüberzutragen und 
dadurch zugleich den Erfolg der Bill seiner Gesellschaft oder 
die Niederlage der feindlichen Gesellschatt herbeizutühren. 
Seine Tüchtigkeit gilt in dem Masse als anerkannt, in welchem 
er sich einen guten Eindruck auf die Mitglieder des Aus- 
schusses zu verschuffen weiss, welcher über die Vorrede zu 
dem Entwurf (the preamble of the bill), d. h. über die allge- 
meine Nützlichkeitsfrage, zu entscheiden hat. 


Die Kosten dieser Kämpfe vor den Parlamentsausschüssen 
sind oft fabelhaft hoch. Bei der Konzession für den Schiff- 
fahrtskanal von Liverpool nach Manchester, welche erst nach 
einem, sich durch 3 A ungsahsähnliie hinziehenden Kampfe 
vor 3 Ausschüssen jedes Hauses des Parlaments erlangt wurde, 
betrugen die gesammten Kosten aller Parteien, sowohl der 
nachsuchenden als auch der bekämpfenden Eisenbahn- und 
Dockgesellschaften zwischen 7,5 und 8 Millionen Mark! Die 
General Manager und Ingenieure von Eisenbahn- und Dock- 
gesellschaften waren die zahlreichsten und wirksamsten Zeugen 
gegen die Bill, welche aber, nach 3jährigem Streit, dennoch 
Gesetz wurde, so dass nun das Kapital (210 Millionen Mark) 
durch öffentliches Ausschreiben aufgebracht wird. 


Die Verantwortlichkeit eines General Managers gegen- 
über seiner Direktion ist eine sehr bedeutende Während die 
übrigen beim Betrieb thätigen Oberbeamten eine Art von Un- 
abhängigkeit geniessen, hat der General Manager in den 
Sitzungen der Direktion, an denen er theilzunehmen hat, Rede 
und Antwort zu geben. Der Güter Manager, der Superitendent 
für den Personendienst, der Bahn - Unterhaltungsingenieur, der 
Lokomotivsuperintendent, der Kontrolvorsteher (Audit accoun- 
tant‘, Materialverwalter und andere pflegen täglich, jeder be- 
sonders, mit dem General Manager Besprechungen über die 
verschiedenen Geschäftsangelegenheiten zu haben. Bei manchen 
Bahnen werden, unter dem Vorsitz des General Manager, 
monatliche gemeinsame Konferenzen der Exekutivbeamten ab- 
gehalten, in denen Fragen des Verwaltungsdienstes zur Er- 
örterung kommen, Die Protokolle darüber werden gedruckt 
und der Direktion zur Genehmigung unterbreitet. Es dürfte 
aber ausserordentlich fraglich sein, ob auf die Dauer nicht das. 
System der persönlichen Verantwortlichkeit und der persönlichen 
Anregung eines General Manager von erprobter Tüchtigkeit 
wirksamer und nutzbringender ist; denn es kann nicht Jemand 
für die Ergebnisse verantwortlich gehalten werden, wenn seine 
Macht abhängig gemacht wird von Konferenzen mit Ober- 
beamten und von Ausschüssen der Direktoren. Die Theilung 
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der Befugnisse ohne feste Bestimmung der Grenzen veranlasst 
auch häufig Zuständigkeitsstreitigkeiten, sodass oft in einzelnen 
Fragen hartnäckige papierne Kriege zwischen dern General 
Manager und anderen obern Verwaltungsstellen geführt werden. 


(Fortsetzung folgt.) 


H. Lambert, Generaldirektor der Great 
Westernbahn. 


An Stelle des, vor kaum zwei Monaten verstorbenen 
James Grierson (vergl. No. 89 S. 763 d. Ztg.) ist H. Lambert 
zum Generaldirektor der Great Westernbahn gewählt worden, 
welcher bei letzterer bereits seit 22 Jahren beschäftigt ist. Im 
Jahre 1865 war derselbe mit der Leitung der Güterabtheilung 
(goods departement) in Paddington betraut, und im Jahre 1872 
wurde er zum Verkehrsdirektor (goods manaser) des Distrikts 
Swansea ernannt. Nach dem Tode von J. Williams wurde er 
18738 nach London berufen, um den städtischen Dienst (metro- 
De business) des Unternehmens zu leiten, und nach dem 

ode von J. Grant, des damaligen Chets des gesammten Güter- 
ihm die Stelle des 


dienstes (chief goods manager), wurde 


letzteren übertragen. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Telegraphiren vom Zuge aus. 


Auf der Lehigh Valley Bahn ist es nach längeren, 
durch Beamte der Consolidated Raılway Telegraph Co. ausge- 
führten Versuchen gelungen, die telegraphische Verbindung 
zwischen einem fahrenden Zuge und den Stationen zur Aus- 
führung zu bringen. 

Auf Einladung der genannten Telegraphengesellschaft 
trafen am 6. Oktober etwa 200 Sachverständige (Telegraphen-, 
Telephon- und Eisenbahnbeamte), Geldmänner u. s. w. zu einer 
Versuchsfahrt auf jener Bahn behufs Prüfung dieser Neuerung 
ein und wurden mit einem Sonderzuge von 6 Wagen von Jer- 
sey City nach Easton, Pa., und zurück befördert. Während der 
Fahrt fand ein Frühstück (lunch) statt und dazwischen wurde 
die Arbeit des Telegraphisten beobachtet, auch eine grosse Zahl 
von Depeschen abgegeben und empfangen. 

Das Publikum zahlt für Depeschen aus dem Zuge und in 
denselben 10 Cts. Zuschlag zur gewöhnlichen Gebühr. 


Normaltarife in Florida 


Gemäss der ihnen durch die neuere Gesetzgebung er- 
theilten Ermächtigung haben die Eisenbahnkommissare des 
Staats Florida mittelst mehrerer, am 1. Oktober erlassener, in 
der „Bailr. Gaz.“ auszugsweise mitgetheilter Rundschreiben — 
denen noch andere folgen sollen — begonnen, die Tarif- und 
Reglementsverhältnisse dar Eisenbahnen dieses Staats zu ordnen. 

Danach soll vom 1. November d. J. ab der Einheitspreis 
für Personen beförderung 3 Cts. für die Meile*) betragen, 
mit einem Mindestbetrage von 10 Cts. Gepäckfreigewicht wird 
mit 150 Pfund auf das Billet gewährt, für Uebergewicht ist 
das Doppelte der I. Güter-Frachtklasse zu zahlen. Niedrigere 
Sätze Arfen die Bahnen anwenden, soweit sie nicht als Be- 
günstigungen einzelner Personen oder Oertlichkeiten erscheinen. 

Der Gütertarif ist für je 100 Pfund stufenweise auf 
Entfernungen von 10 bis 400 Meilen aufgestellt mit vorläufig 
14 Tarifklassen. Die ersten vier davon stellen sich wie folgt: 


. KIIBERTIIEN K1.IE KM 
bis 10 Meilen 20 18 16 14 
über 10 „ 20  „ 27 23 20 19 
DEN NO „ 35 30 26 Pr 
ars 3,1007. 58 54 48 40 
a 85 74 61 49 
DB a 103 92 74 61 


u. Ss. w. 
Der Normaltarif soll die Grundlage bilden, zu welcher 
aber Ergänzungen, welche gerecht und vernünftig erscheinen, 
nach Auhörung der Betheiligten seitens der Kommission von 
Zeit zu Zeit erlassen werden können. ; 
Zunächst hat letztere einen öffentlichen Termin auf den 
24. Oktober zur Anhörung etwaiger Beschwerden anberaumt. 
Von den sonstigen Bestimmungen sind hervorzuheben: 

1. Alle durch Betriebsverträge u. s. w. in Verbindung stehende 
Bahnen sind als ein Ganzes anzusehen. 

2. Der geringste Erhebungsbetrag ist 25 Ots. (= 1,20 A). 

3. Die Bahnen können für niedrigere, als die Normalsätze be- 
fördern, müssen aber solche Ermässigungen jedermann bezw. 
jedem betheiligten Orte an ihrer Strecke zugestehen. Aus- 
nahmen sind zugelassen im Wettkampf mit Beförderungs- 
anstalten ausserhalb des Staats. 


*) 1 Ct, für die Meile = 2,64 /& für das Kilometer. 


4. Für gewisse Stapelartikel, besonders landwirthschaftliche 
Erzeugnisse und Güter von geringem Werth sind die Bah- 
nen an die Normalsätze nicht gebunden, sondern haben in 
der Tariffestsetzung freie Hand. 

5. Für Beförderung in Personenzügen wird die 1% fache Fracht 
der I. Klasse erhoben. 

6. Geheime Ermässigungen, Rabatte u. s. w. in irgend einer 

Form sind verboten, 

Auf jeder Station muss ein Tarifexemplar zur öffentlichen 

Einsicht ausgelegt werden. Dies bezieht sich aber nicht 

auf die zu 3 am Schluss gedachten Konkurrenzverhältnisse. 

8. Verträge mit anderen Bahnen über Ausschliessung einzelner 
Transportgegenstände von der Beförderung (blockade) sind 
untersagt. 

9. Für gewisse Artikel, namentlich für lebendes Vieh, sind 
Normalgewichte festgesetzt. Das Mindestgewicht einer 
Wagenladung soll 24000 Pfund be:ragen. 


10. Verträge über Betriebsüberlassungen u. s. w. unterliegen der 
Genehmigung der Kommissare. 
11. Jede Bahn ist verpflichtet, Monatsberichte über Einnahmen 


und Ausgaben und Jahresberichte in vorgeschriebener Form 
an die Kommissare einzusenden. 


Verbindung zwischen England und Amerika über Milfordhafen. 


Die neuerlichen erheblichen Fortschritte bezüglich der 
Schnelligkeit und der Annehmlichkeiten auf den, den Atlantischen 
Ocean durchfahrenden grossen Postdampfern werden im Werthe 
bedeutend vermindert durch die Thatsache, dass der Eingang 
in beide Endhäfen, Newyork und Liverpool, durch davor- 
liegende Sandbänke erschwert wird. Oft entsteht 
ein langer Aufenthalt, ehe die für einen Dampfer erforderliche 
Wassertiefe eintritt. 

Auf Amerikanischer Seite hat man vorgeschlagen, den 
Saghafen auf Long Island zu benutzen und von dort, statt ab 
Newyork, die Schnelldamptfer abzulassen. Diese Aenderung 
würde eine Eisenbahnfahrt durch die ganze Länge von Long 
Island bedingen und in dieser Beziehung nicht so passend sein 
als der neueste Plan, die Werften am North River, nahe den 
Haupt-Gasthöfen und dem bewohntesten Theile von Newyork, 
als Ausgangsstation zu wählen. 

Auf der Englischen Seite liegt der Fall anders. London 
als Hauptziel angenommen, so ist eine Eisenbahnfahrt dahin 
von 200 Meilen ab Liverpool und von 78 Meilen ab Southampton 
nöthig und es würde unmöglich sein, eine solche Fahrt gänzlich 
zu vermeiden, also die Schiffe bis auf eine Droschkenfahrt in 
das Herz der Hauptstadt zu bringen, wie dies in Amerika ge- 
schehen kann. Der Weg in den Milfordhafen*) würde jedoch 
eine erhebliche Verbesserung der gegenwärtigen Fahrt über 
Liverpool and Southampton bedeuten. 

Die 3 Wege von Newyork nach London sind in nach- 
folgender Aufstellung verglichen, welche auf der Annahme be- 
ruht, dass Schiffe und Züge von gleicher Schnelligkeit ver- 
wendet werden: Schiffe mit einem Durchschnitt von 13 Knoten 
oder beinahe 21 Meilen auf die Stunde, Züge mit 40 Meilen 
auf die Stunde einschliesslich Stationsaufenthalte. Beides sind 
angemessene, von den laufenden Schiffen und Zügen erreichte 
Durchschnittsschnelligkeiten. Die Dampfer nach Liverpool fahren 
indessen etwas schneller als die nach Southampton. 


Queenstown Milford- 
u. Liverpool hafen 
Entfernung: 


Seereise . Seemeilen 3048 2878 3 028 
Eisenbahnreise Meilen 192 265 78 
Zeitdauer: Tage Stunden Tage Stunden Tage Stunden 
Seereise. BER 7. 1 6 16 7 
Aufenthalt in Queens- 
TOWDu Gr de 
Aufenthalt an den 
Eingangsbänken . 
Landen, Zollabferti- 
gung u. S. w.. .— 3 
Eisenbahnreise . 5 
Zusammen Newyork- 
London ce 16 7 _ 7 6'/a 

Die Längen der Reise über den Ocean weichen etwa 
100 Meilen, je nach dem Wege, von einander ab, indem die 
Dampfer oft die längere südliche Strecke wählen, um Nebel 
und Eisberge zu vermeiden. 

Amerika und England können einander durch Benutzung 
des Milfordhafens thatsächlich um 24 Stunden näher gebracht 
werden, da dieser auf dem kürzesten Wege um 2846 Meilen von 
Newyork entfernt ist, also um 170 Meilen näher liegt als 
Liverpool. 


Southampton 
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*) Im südlichen Wales, Grafschaft Pembroke. 
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Reisende, welche von Amerika mit der Liverpoolroute in 
Queenstown anlangen, werden dort zunächst durch Entladen 
der Postsendungen aufgehalten, haben darauf die Gefahren des 
St. Georgskanal zu bestehen und finden dann oft beim 
Eintreffen an der RUE IOR: dass die Wassertiefe nicht 
genügend ist, um dem Dampfer die Fahrt über die Sandbank 
zu gestatten. Wenn dies Hinderniss beseitigt, haben sie in 
einen Schleppdampfer überzusteigen, welcher sie nach ‘der 
Landungsbrücke von Liverpool bringt; von dort müssen sie 
eine Droschke nach der Eisenbahnstation nehmen und es folgt 
dann die 5—6 stündige Fahrt nach London. Zusammen erfordert 
die Fahrt Queenstown-London bis zu 11% Tagen. 

Bei dem Wege nach Milford würde dagegen der Dampfer 
von Newyork unmittelbar in den Hafen laufen und längs der 
Landungsbrücke oder des Pfeilers anlegen, woselbst die Bahn 
Post und Passagiere aufnehmen könnte, um beides mit einem 
Sonderzuge durch den Severntunnel in ungefähr 6 Stunden 
nach London zu bringen. Dadurch würde die Reisezeit zwischen 
Amerika und London um etwa 24 Stunden gekürzt werden. 
Diese Zeitersparniss würde von der grössten Wichtigkeit sein, 
nicht nur für Reisende und Postsendungen, sondern auch bezüg- 
lich der Zunahme des Eintuhrhandels mit Vieh, zubereitetem 
Fleisch und sonstigen Lebensmitteln. 

Der Milfordhafen steht in gleicher Reihe mit denen von 
San Francisco, Rio Janeiro, Sydney (Neu-Südwales), Queenstown 
u. s. w., als einer der besten in der Welt: geräumig, geschützt 
und tief, ohne Eingangsbank . und mit einer leichten Einfahrt, 
frei von gefährlichen Uptiefen oder Klippen. 

Die Great Western-Eisenbahnzüge gehen schon jetzt von 
einem Tiefwasser-Landungspteiler ab, auch sind bereits in Ver- 
bindung damit .neue Docks gebaut worden zur Bewältigung 
eines grösseren Verkehrs. Diese Docks haben 24 Fuss Wasser- 
tiefe und sind im Stande, die stärksten Schiffe schwimmend zu 
erhalten. 

Die „Railr. Gazette“, welcher wir die vorstehende Dar- 
lesung entnehmen, bringt einen Lageplan, welcher die Wege 
nach London über Liverpool und Miltonhafen und die günstige 
Lage des letzteren anschaulich macht. Zwar ist, wie das 
Blatt noch anführt, die Eisenbahnlinie von Liverpool nach 
London noch um 75 Meilen kürzer, als die von Milton, dieser 
Vortheil wird aber mehr als ausgeglichen durch die Zeit- 
ersparniss an der Seereise, den wegfallenden Aufenthalt am 
Hateneingang und die fehlenden Landungsunbequemlichkeiten. 
Gegenwärtig erreicht der am Sonnabend Nachmittag Newyork 
verlassende Reisende Queenstown früh am nächsten Sonnabend, 
landet in Liverpool am Sonntag Vormittag und kommt nach 
London Nachmittags desselben Tages. Ein gleicher Dampfer 
würde in Milton Sonnabend Mittags ankommen und der Rei- 
sende würde in London an demselben Tage noch sein Mittags- 
mahl einnehmen können. In ähnlicher Weise würde eine Be- 
schleunigung der Postsendungen eintreten. In beiden Be- 
ziehungen würde, bei dem stets zunehmenden Verkehr zwischen 
Amerika und Europa, eine solche Verbesserung von grosser 
Wichtigkeit sein, 


Kohlenmangel in Chicago. 

Obwohl Chicago die besten Eisenbahn- und Wasserver- 
bindungen mit dem Osten hat, herrscht dort doch nach Berichten 
in der „Railr. Gazette“ seit einiger Zeit ein bedenklicher Mangel 
an pensylvanischen Anthracitkohlen. Dies soll zum Theil da- 
her kommen, dass die Schiffsfahrzeuge, da sie am Transport 
von Erzen mehr verdienen, sich mit der Kohlenbetörderung 
nicht befassen, auch die regelmässigen Dampfer hinreichend mit 
Beförderung gewöhnlicher Kaufmannsgüter beschäftigt sind; 
andererseits sollen die Bahnen, weil sie ebenfalls genügend 
günstigere Transportartikel haben. es versäumen, in ausreichen- 
der Weise leere aes in die Kohlenbezirke zu senden. Wäh- 
rend früher die Wagen, welche landwirthschaftliche Erzeugnisse 
nach der Ostküste gebracht hatten, häufig leer zurückliefen 
und dann im Kohlenrevier angehalten wurden, werden dieselben 
jetzt grossentheils für den Rückweg auf den Küstenstationen 
beladen und sind daher für den Kohlentransport nicht mehr 
verwendbar. Es sind hiernach, namentlich bei frühem Eintritt 
des Winters, ernstliche Verlegenheiten dieserhalb zu befürchten, 
mindestens werden die Kohlenpreise erheblich höher Bein ES 
sonst. . 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


v.©. Haftpflicht. Die Vorschriften des $ 1 des 
Reichs-Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 finden auch An- 
wendung auf Unfälle, welche bei dem Betriebe von Eisen- 
bahnen in Bergwerken (unterirdische Grubeneisenbahnen), die 
lediglich den Zwecken des Bergbaues dienen, sich ereignet 
haben, sofern bei solchen Grubenbahnen die mit den Eisen- 
bahnen verbundene eigenthümliche Gefahr vorhanden ist. — 
Ob nach der Bauart der Bahn und der Art und Weise des auf 
ihr stattfindenden Transports der Betrieb auf derselben eine 


objektiv gleichartige Gefährlichkeit für das Publikum und 
für die bei dem Betriebe beschäftigten Personen mit sich 
führt, wie der Betrieb auf den für den allgemeinen Personen- 
und Güterverkehr bestimmten Eisenbahnen, ist in jedem ein- 
zelnen Falle zu prüfen. Thatbestand: In der ersten Tief- 
bausohle der fiskalischen Grube König bei Neunkirchen befindet 
sich eine 2170 m lange, doppelgleisige, aus eisernen Gruben- 
schienen und hölzernen Querschwellen bestehende Gruben- 
törderbahn, auf welcher je 10 Stück zu einem Zuge vereinigten 
Wagen im Gewichte von je 300 bezw. 500 kg durch Pferdekraft 
befördert werden. Am 2. September 1884 transportirte der 
Bergmann Piro mit einem Pferde 10 Kohlenwagen über diese 
Bahn. Damit die Wagen nicht in das unrichtige Gleise ge- 
rathen sollten, hielt Piro eine Weiche an; hierbei entgleisten 
zwei Wagen und brachten eine die Decke des Querschlags 
schützende Holzstütze zu Fall, was zur Folge hatte, dass das 
über derselben befindliche Gestein und Geröll herabstürzte und 
den Tod des Piro verursachte. Seine Ehefrau erhob im eigenen 
Namen und als Vertreterin ihres minderjährigen Kindes ge- 
stützt auf $ 1, event! $ 2 des Haftpflichtgesetzes und Artikel 
1382 Code civil gegen den Bergfiskus beim Landgericht Saar- 
brücken Klage auf Zahlung einer Unfallrente. Der Beklagte 
bestritt die Anwendbarkeit des Haftpflichtgesetzes auf die 
fragliche unterirdische Förderbahn. Die Instanzgerichte ent- 
sprachen der Klage. Die eingelegte Revision hatte keinen Er- 
folg, indem das Reichsgericht ausführte: „Für die Anwen- 
dung des $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes macht; es keinen 
Unterschied, ob die Eisenbahn unter oder über der Erde ange- 
legt ist. Dies ergiebt sich schon daraus, dass die mit den 
Eisenbahnen verbundene eigenthümliche Gefahr, worauf es 
nach konstanter Rechtssprechung des Reichsgerichts für die 
Anwendung des genannten Gesetzes ankommt, ebensowohl bei 
einer unterirdischen, wie bei einer über der Erde angelegten 
Eisenbahn vorhanden sein kann. Es ist in jedem einzelnen Falle 
zu prüfen, ob dieselbe wirklich vorhanden ist. Bei der in Rede 
stehenden Förderbahn muss die besondere Gefährlichkeit darin 
gefunden werden, dass nach den vom Berufungsrichter festge- 
stellten Thatsachen’ eine ganze Reihe von Wagen sich hinter- 
einander auf den eisernen Schienen fortbewegte, dass die Wagen 
vermittelst angebrachter Weichen von einem Gleise auf das 
andere gebracht werden mussten und dadurch der Gefahr der 
Entgleisung sehr leicht ausgesetzt waren, dass ferner der 
Führer des Zuges nicht jeden Augenblick die volle Gewalt über 
die Wagen hatte. Wenn auch die letzteren mit Bremsvorrich- 
tung versehen waren, te diese Einrichtung alleın gegen- 
über der feststehenden Thatsache, dass nur ein Mann, der Be- 
gleiter der Pferde, den ganzen Zug zu führen pflegte, offenbar 
nicht, um die Gefährlichkeit der Förderbahn auszuschliessen.“ 
(Erk. des II, Civilsen. des Reichsgerichts vom 16. November 
1886 in S. Preuss. Bergfiskus wid. Piro; Heinsheimer, Ztschr. f. 
Franz. Civilrecht Bd. XVIII S. 241.) 


v.O. Haftpflicht. Die NSRZUDE, durch Funken 
von der Lokomotive ist als im Betriebe der Bahn erfolgt an- 
zusehen. Thatbestand: Der bei der Bergisch-Märkıschen 
Eisenbahn angestellte Hilfsbremser fuhrin der Nacht mit einem 
Güterzuge von V. nach K. In K. musste er, da er keine Ge- 
legenheit zur Rückfahrt hatte, übernachten und begab sich, da 
daselbst ein Uebernachtungslokal für Hilfsbremser nicht vor- 
handen war, in den Lokomotivschuppen und setzte sich dort 
auf eine Bank. Hier flog ihm von einer hinausfahrenden Lo- 
komotive her plötzlich ein Gegenstand ins Auge, der dasselbe 
erheblich verletzte. P. klagte gegen den Preussischen Eisen- 
bahnfiskus auf Schadenersatz aus $1 des Hattpflichtgesetzes, 
da ihm der Unfall beim Eisenbahnbetriebe zugestossen sei. 
Fiskus beantragte demgegenüber die Abweisung der Klage, 
weil einerseits der Unfall in keinem ursachlichen Zusammen- 
hange mit dem Eisenbahnbetrieb gestanden und andererseits 
lediglich durch die eigene Schuld des Klägers, der im Lokomo- 
tivschuppen nichts zu .thun hatte, herbeigeführt worden sei. 
Fiskus wurde indess in beiden Rechtszügen nach dem Klagean- 
trage verurtheilt und die vom Beklagten eingelegte Revision vom 
Reichsgericht zurückgewiesen, welches begründend aus- 

tührte: „Die Anwendung des $1 des Reichshaftpflichtgesetzes 

auf den in Frage stehenden ‘Unfall entspricht der bisherigen 
Rechtsprechung, denn die Verletzung eines Menschen durch von 

einer zum Gebrauche im Betörderungsdienst geheizten Lokomo- 

tive ausgeworfene Funken ist bei dem Betriebe der Eisen- 

bahn erfolgt, welcher nach seinem Begriffe nicht an die Be- 
förderungsthätigkeit auf der Bahn beschränkt ist, sondern auch 
die nothwendigen Vorbereitungshandlungen hierzu, wie das 
Heizen und sonstige Bereitstellen einer Lokomotive umfasst. 
Dass ein eigenes Verschulden des Klägers unter den 
festgestellten thatsächlichen Umständen nicht angenommen 
wurde, lässt gleichfalls eine Rechtsverletzung nicht erkennen. 
Kläger konnte von der Station K. sich kaum noch nach dem 
entfernten Orte K. verfügen, auf der Station war aber ein 
Unterkommen für Bremser nicht vorhanden und haben solche 


um die fragliche Nachtzeit in der Regel im Maschinenschuppen 
übernachtet, auch war die Gefahr, sich dort eine Setaang 
zuzuziehen keine so nahe, dass schon darin, dass Kläger sic 
derselben aussetzte, und niclıt vielmehr im Freien übernachtete, 
ein Verschulden desselben gefunden werden müsste. Dass Klä- 
ger, welcher sich in dem Lokomotivschuppen auf eine Bank 
setzte, in diesem Raume sich unvorsichtig benommen und sich 
dadurch mehr als nöthig der Gefahr, von ausgeworfenen Funken 
an den Augen verletzt zu werden, ausgesetzt habe, ist aber 
nicht behauptet oder festgestellt worden. (Erk. d. II. Civil- 
senats des Reichsgerichts v. 4. Januar 1887; Hand.- u. Gewerbe- 
Zeitung Bd. VII, S. 608.) 


Verschiedenes, 


Compagnie Centrale des Chemins de Fer et Tramways, 


Unter vorstehender Firma ist in Paris eine Gesellschaft 
mit einem Aktienkapital von 1000000 Fres. errichtet worden, 
welche die Erbauung von Sekundärbahnen und die Betheili- 
gung beim Bau von Trambahnen u. s. w. beabsichtigt. 


Tragbare elektrische Beleuchtungsapparate zur provisorischen 
Erhellung der Bahnhöfe bei Truppenbeförderungen. 


Gelegentlich der kürzlich stattgehaben probeweisen Mobi- 
lisirung des 17. Französischen Armeekorps sind die Bahnhöfe 
in Carcassonne und Toulouse durch tragbare Beleuchtungs- 
apparate elektrisch erhellt worden, ähnlich wie solches bei den 
in Siebenbürgen abgehaltenen Manövern (siehe No. 82 S. 721) 
geschah. Die Verlegung bezw. Beförderung der einzelnen 
Truppenkörper durch die Eisenbahn erfolgte in der Nacht, um 
den gewöhnlichen Tagesverkehr der Eisenbahnen nicht zu 
stören. Mit der Ausführung jener Beleuchtung war die Firma 
Sautter, Lemonnier & Co. betraut worden, welcher für die Be- 
schaffung der erforderlichen Vorrichtungen nur eine kurze Frist 
zur Verfügung stand. In Toulouse wurde die Kavallerie 
an zwei verschiedenen Stellen in die Eisenbahnzüge einge- 
laden und auf dem Bahnhof von Carcassonne aus denselben 
wieder ausgeladen. An jeder dieser drei Stellen befand sich 
eine Dynamomaschine von 16 Amperes Stärke bei 600 Volts, 
mittelst welcher je eine Bogenlampe von 150 Carcel Stärke be- 
trieben wurde. Die Dynamomaschinen befanden sich auf den 
zu ihrer Ingangsetzung bestimmten Lokomotiven, so dass der 

- Aufstellungsort des ganzen Apparats mit Leichtigkeit verändert 
werden konnte. 
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{ BNerelfinng durch Maschinen-Schmieröl. 

Mit Rücksicht darauf, dass die zu Schmierfetten und 
Schmierölen benutzten thierischen Stoffe nicht selten von ge- 
fallenen, erkrankten und in der Zersetzung begriffenen Thieren 
herstammen, sollen Blutvergiftungen durch Maschinen-Schmier- 
öl, wie der „Metallarbeiter“ berichtet, nicht ausser dem Bereiche 
der Möglichkeit liegen, da derartige Stoffe nach ärztlichem 
Ausspruche in hohem Masse giftig sind. Bei dem Gebrauche 
solcher Materialien wird daher darauf zu achten sein, dass sich 
en Händen keine Wunden oder offene Hautstellen be- 

nden. 


Versteigerung des „Great Eastern“. ' 

Der „Great Eastern“ ist nach einer Notiz im „Telegraphic 
Journal“ gegen Ende des verflossenen Monats in Liverpool 
auf’s neue meistbietend versteigert worden. Die Betheiligung 
war dabei ziemlich gross und das Angebot recht lebhaft. Mit 
15000 £ beginnend und sich um je 1000 £ steigernd, erreichte 
die angebotene Summe schnell 21000 £, zu welchem Preise 
das Riesenschiff einem Herrn Craik, dem Geschäftsführer des 
bisherigen Besitzers, zugesprochen wurde. Der Letztere, Mr. 
Worsley in Manchester, hatte das Schiff 12 Monate vorher zum 
Preise von 26000 £ erworben. Man darf gespannt darauf sein, 
welchen Zwecken der neue Besitzer das Schiffsungethüm nun- 
mehr dienstbar zu machen gedenkt, nachdem dasselbe in den 
letzten Jahren bald als Kohlenstation — in Gibraltar —, bald 
als schwimmendes Hotel u. s. w., anscheinend aber immer nicht 
gerade mit besonderem Erfolge, verwendet worden ist. Die 
Telegraphie hat dem „Great Eastern“ insofern eine dankbare 
Eriunerung zu bewahren, als vermittelst desselben bekanntlich 
die erste Kabelverbindung zwischen Europa und Nordamerika 
in den Jahren 1865 bis 1866 glücklich bewerkstellist wurde. 
Während für die Verlegung von Unterseekabeln gegenwärtig 
eine vollständige Flotte zweckmässig ausgerüsteter Schiffe zur 
Verfügung steht, war damals der „Great Eastern“ das einzige 
Schiff, welches die ausserordentliche Last des zu verlegenden 
2300 Seemeilen langen Kabels aufzunehmen vermochte. Das 
Kabel von 1866 wog nämlich, ohne die zugehörigen . beiden 
Küstenkabel, welche in kleineren Dampfschiften besonders 
untergebracht waren, nicht weniger als 4000 t, mit den zuge- 
hörigen 3 eisernen Kabelbehältern, den sogenannten tanks, aber 
6000t. Den Grössenverhältnissen des „Great Eastern“ gegenüber 
spielte dieses Gewicht allerdings keine Rolle, da derselbe bei 
einer Länge von 692 Fuss, einer Breite von 83 Fuss und einer 
Höhe vom Kiel bis zum Verdeck von 58 Fuss einen Gehalt 
von über 22500 t hat, was einer Tragfähigkeit von über 
450000 Centnern gleichkommt. („Verkehrszeitung“.) 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Bahneröffnungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit der am 1. Dezember 1. J. erfolgenden 
Eröffnung der Strecke Seckach-Walldürn 
‚werden die an derselben gelegenen Güter- 
stationen Bödigheim, Buchen, Hainstadt 
in Baden und Walldürn in den direkten 


Badisch - Württembergischen Güterver-' 


kehr einbezogen. 
Die Frachtsätze sind bei den Stationen 
zu erfahren. 
Karlsruhe, den 30. November 1897. (2666) 
Generaldirektion. 


2. Güterverkehr. 


Eydtkuhner Transitverkehr. Vom 
15. Dezember 1887 tritt der Nachtrag III 
- zum Gütertarif für den direkten Verkehr 
zwischen der Station Eydtkuhnen tran- 
sito einerseits und Deutschen sowie Nie- 
‚derländischen Stationen andererseits in 
Kraft. Derselbe enthält: - 
1. Abänderungen und Erweiterungen 


| 


der Transportbestimmungen zum 
Tarif. 
9, Einenneuen Ausnahmetarif für Stück- 
üter und die allgemeinen Wagen- 
Indungaklasson A (& 5000 kg) und 
B (& 10000 kg) [Sammelguttarif]. 
3. Einen anderweiten, durch Aufnahme 
von Taritsätzen für 5000 kg-Sendun- 
en sowie Aufnahme der Steine des 
eutschen Spezialtarifs III erwei- 
terten Ausnahmetarif für Eisen und 
Stahl, Eisen- und Stahlwaaren u. s. w. 
4. Bereits veröffentlichte Ausnahme- 
frachtsätze für Pferde - Eisenbahn- 
wagen, Düngemittel und Heringe, 
Durch den unter 3 bezeichneten Eisen- 
Ausnahmetarif treten in den Fracht- 
sätzen für Sendungen zu 10000 kg, vom 
1. Februar 1888 ab einzelne Erhöhungen 
ein, und zwar für die Station Eberswalde 
in der 1. Kategorie und für die Station 
Pillau in der 1., 2. und 3. Kategorie. 
Der oben bezeichnete III. Tarifnach- 
trag kann von den betheiligten Stationen 
sowie auch ven den zur Vermittelung 


von Tarifen berechtigten anderweiten 
Dienststellen bezogen werden. 
Bromberg, den 26. November 1837. (2667) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Am 1. Januar 18838 gelangt der Nach- 
trag XV zur Einführung. 

Derselbe enthält u. a.: 

1. Aufnahme von an der Neubaustrecke 

Heide-Ribe belegenen Marschbahn- 
Stationen in den Verband. 


2, Anderweite, theilweise ermässigte 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für 
die Stationen Altona, Eidelstedt, 


Hamburg H. und B., Ottensen, Pinne- 
berg, Schulterblatt und Tornesch des 
Direktionsbezirks Altona, sowie für 
Glückstadt und Itzehoe der Schles- 
wig-Holsteinischen Marschbahn, 
Aufhebung der Staatsbahnstation 
Husum A. als Tarifstation. 
4. Aufhebung von Frachtsätzen zwi- 
schen Tondern A. und Elmshorn A. 


3 


einerseits 
nischen Stationen andererseits. 

Die Leitung der Transporte im Ver- 
kehre zwischen den Stationen Husum 
Tondern und Elmshorn einerseits und 
den Dänischen Stationen _Bramminge, 
Brörup, Esbjerg, Gjörding, Guldager, 
Herning, Hoislev, Holstebro, Holsted, 
Ribe, Ringkjöbing, Silkeborg, Skive, 
Skjern, Sparkjaer, Stoholm, Struer, Tarm, 
Thısted, Tjaereborg, Varde, Veien, Vemb, 
Viborg und Olgod andererseits, sowie im 
Verkehre zwischen Glückstadt und 
Itzehoe einerseits und den sämmtlichen 
Dänischen Verbandstationen andererseits 
erfolgt mit dem Tage der Einführung 
des vorgenannten Nachtrages über die 
Route vıa Ribe, doch wird eine Abferti- 
gung zu den jetzigen Frachtsätzen und 
Leitung der Transporte über die seit- 
herige Route via Wamdrup noch bis zum 
20. Januar 1888 zugelassen. 

Altona, den 1. Dezember 1897. (2668) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Magdeburg - Bayerischer Eisenbahn- 
verband. Einführung von Frachtsätzen 
für die Station Möttingen. Am 20. De- 
zember d. J. treten direkte Frachtsätze 
zwischen der Station Möttingen der 
Bayerischen Staatsbahnen und Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Magde- 
burg in Kraft, über deren Höhe die be- 
theiligten Stationen Auskunft erthei- 
len. (2669) 

Magdeburg, den 29. November 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
für Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet. Am 1. Dezember d. J. kom- 
men ermässigte Eisenerzfrachtsätze von 
Station Gelnhausen (F. u. O.) nach den 
Hochofenstationen des Lahn-, Dill- und 
Sieggebiets zur Einführung. ; 

Das Nähere ist bei den betreffendeu 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 28. November 1837. (2670) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 1. Dezember d. J. tritt zu dem Aus- 
nahmetarife für den Transport Nieder- 
schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Magdeburg, Frankfurt a/M. etc. 
vom 1. Oktober 1885 ein Nachtrag I in 
Kraft, welcher direkte Frachtsätze für 
Station Vechelde des Direktionsbezirks 
Hannover enthält. Exemplare des Nach- 
trages sind durch die betheiligten Güter- 
expeditionen und das Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 24. Novbr. 1837. (2671H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
verkehr. Am 1. Dezember d. J. gelangen 
neue bezw. veränderte Ausnahmetarif- 
sätze fürGetreidesendungen zwischen 
Zittau (S. Stb,) und den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen zur Ein- 
führung. 

Diese Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erfahren. 

Dresden, am 26. November 1887. (2672) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch-Schweizerischer Güterver- 
kehr via Lindau. Am 1. Dezember d. J. 
tritt der I. Tarifnachtrag in Kraft, wel- 
cher neue Frachtsätze für Genf trs., Ver- 
rieres trs. und Delle trs., anderweite 
Frachtsätze für Genf loco, Verrieres loco 
und Pruntrut, sowie Berichtigungen und 

Ergänzungen des Haupttarifs enthält. 
Durch diesen Nachtrag gelangen die 


und verschiedenen Dä-: : 
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Frachtsätze für Genf trs. und Verrieres 
trs. in den Nachträgen II—IV des Säch- 
sisch-Schweizerischen Gütertarifs vom 
1. April 1880 zur Aufhebung. Der letz- 
tere Tarif tritt damit gänzlich ausser 
Kratt. - Insoweit durch den Nachtrag 
Erhöhungen einzelner Frachtsätze ein- 
treten, bleiben die bisherigen Frachtsätze 
eh bis zum 1. Februar 1888 in Gültig- 

eit. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güterexpeditionen zu beziehen. 

Dresden, am 26. November 1837. (2673) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 
Lokalgütertarif 
Württembergischen Lokalgütertarif so- 
wie zu dem Tarif für den Güterverkehr 
mit der Kirchheimer und Ermsthalbahn, 
gültig vom 1. April d. J., kommt mit 
Genehmigung des K. Ministeriums der 
auswärtigen Angelegenheiten, Abthei- 
lun für die Verkehrsanstalten, ein 
Il. Nachtrag zur Einführung, welcher 
neben einigen Ergänzungen insbesondere 
einen neuen Ausnahmetarif für Holz des 
Spezialtarits III und des Ausnahmetarifs 

o. 1 enthält. 

Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- 
gegeben. 

Stuttgart, den 29. Novemb. 1887. (2674) 
Generaldirektion 
der K. Württemb. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 

Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. Mit dem 1. Dezember 
d. J. tritt zu dem vom 10. Dezember 1883 
ab gültigen Tarife für die Beförderung 
von Gütern im Niederländisch-Dortmund- 
Gronau - Enscheder Verkehr via Gronau 
der Nachtrag 1I in Kraft, enthaltend den 
Ausnahmetarif J für bestimmte Stück- 
güter. Exemplare dieses Nachtrags sind 
in unserm Geschäftslokale unentgeltlich 
zu haben. (2675) 

Dortmund, den 30. November 1897. 

Die Direktion. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1887 
neuen Stils tritt der I. Nachtrag zum 
Ausnahmetarif Aa für Getreide, Hülsen- 
früchte, Mühlenfabrikate und Oelsamen 
zum überseeischen Export und zum 
Ausnahmetarif B für Kleie und Oel- 
kuchen zum überseeischen Export in 
Kraft. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
den Verkehr von der Station Rybinsk 
der Rybinsk-Bologoje Bahn nach Danzig, 
Königsberg i/Pr., Memel, Neufahrwasser 
und Pillau. 

Exemplare des vorbezeichneten Nach- 
trages sind von den Verbandstationen 
zu beziehen. 

Brombersg, den 25. November 1887. (2676) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahn - Verkehr Frankfurt a/M.- 
Erfurt. Am 15. Dezember d. J. treten 
die Nachträge XVlI zum Gütertarifheft 1 
und XV zum Gütertarifheft 2 in Kraft. 
Dieselben enthalten Aenderungen und 
Berichtigungen, neue Entfernungen und 
Sätze für die an einem noch bekannt zu 
machenden Tage für den Güterverkehr 
zu eröffnenden Stationen Bennstedt, Bron- 
zell, Eichenzell, Gersfeld, Hettenhausen, 
Lütter, Salzmünde, Schmalnau, Welkers 
undZappendorfdesEisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. und anderweite 
ermässigte Entfernungen und Sätze für 
Blankenburg i. Th. der Saal-Eisenbahn. 

Insoweit durch die Nachträge Er- 
höhungen der bisherigen Tarifsätze zur 
Einführung gelangen, treten dieselben 
erst am 1. Februar n. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 


betrefiend.. Zu dem 


‘scher Verbands - Güterverkehr. 
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bandsexpeditionen, woselbst auch die 
Nachträge zu haben sind. - 

Erfurt, den 24. November 1837. (2677) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Güter-Verkehr. 
Zum Ausnahmetarif No.6, Twisteaus 
Bayern, tritt am 15. Dezember d. J. 
für die Verkehrsbeziehung Bamberg- 
Oberneukirch ein Frachtsatz von 
2,43 4. für 100 kg in Kraft. ET 

Dresden, den 29. November 1887 (2678) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
Am | 


5. Dezember d. J. treten für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen Siegers- 
dorf des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin einerseitsund Langenwolms- 
dort der Sächsischen Staatseisenbahnen 
andererseits direkte Frachtsätze‘in Kraft, 
über welche die Güterexpeditionen ge- 
nannter Stationen Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 29. November 1887. (2679) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

__ als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr 
Mit Gültigkeit vom 20. Dezember d. J. 
wird die Station Möttingen der Baye- 
rischen Staatseisenbahnen in den Tarif 
für den obenbezeichneten Güterverkehr 
einbezogen. vw 

Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Expedi- 
tionen zu erfahren. ; 

Dresden, am 29. November 1887. (2680) 

Königliche Generaldirektion © 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. - 


Deutscher Donau - Umschlagsverkehr 
über Passau und Regensburg. Die 
für die Station Menden im Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Elberfeld bestehenden 
Tarifsätze sind mit sofortiger Gültigkeit 
auch für die Station Blumenthal im 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Köln (links- 
rhein.) in Kraft getreten, 

Der Artikel Pflaumenmus (Powidl, 
Leguar) wird mit Gültigkeit vom 15. De- 
zember 1837 ab zu den Sätzen des Aus- 
nahmetarifs 9 für Pflaumen befördert. 

Erfurt, den 29. November 1887. (2681) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königl. Ung. Staatseisenbahnen. Ein- 
führung des Nachtrags II zum Güter- 
tarif (Theil II) der Mätraer Lokal-Eisen- 
bahn. Am 1. Dezember d. J. tritt zum 
Gütertarif (Theil II) der Mätraer Lokal- 
Eisenbahn der Nachtrag II in Kraft, 
welcher die Aenderung der Frachtsätze 
des Spezialtarifs 1, den Stationstarif im 
Verkehr mit der Station Kaäl-Käpolna 
und Druckfehlerberichtigungen enthält. 

Dieser Nachtrag ist in der Tarifabthei- 
lung der Königl. Ung. Staatseisenbahnen 
erhältlich. y 

(2682) 


Budapest, im November 1887. 
Die Direktion. E 

Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafen- 
Verband. Die in den Deutsch-Oesterr.- 
Ungar. Seehaten-Tarifen Thl. II Heft 1 
(Verkehr mit Oesterreich) und Heft 3° 
(Verkehr mit Ungarn) nebst Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze für Möbel und 
Möbelbestandtheile aus gebogenem Holze 
treten mit 15. Januar 1888 ser 
Kraft und werden an deren Stelle 
erhöhte Frachtsätze in Wirksamkei 
treten. (2683 RM) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Neustadt a/D.-Meyenburg findet 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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Beihlattzu No.04aer Zeitung oes Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwältungen. 


Berlin, den 3. Dezember 1887. 


1. Offizielle Anzeigen. 


im Verkehr zwischen Berlin (Lehrter 
Hauptbhf. und Stadtbahn), Charlotten- 
burg, Neustadt a/D., Wusterhausen, Ky- 
ritz, Wuticke, Blumenthal, Bölzke, Pritz- 
walk, Falkenkagen, Brügge und Meyen- 
burg einerseits und Stationen der Gü- 
strow-Plauer, Wittenberge - Perleberger 
und Prignitzer- und der Wismar-Karower 
Eisenbahn, sowie der Mecklenburgischen 
Südbahn und Mecklenburgischen Frie- 
drich Franz-Eisenbahn andererseits, fer- 
ner zwischen Gr. Pankow und Neu- 
Ruppin, Rostock und Perleberg sowie 
Rostock und Wittenberge (Station der 
Prignitzer Eisenbahn) über Pritzwalk, 
bezw. Pritzwalk-Meyenburg eine direkte 
Personen- und Gepäckabfertigung statt. 

Altona, den 28. November 1337. (2684) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Submissionen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Neubau: Naumburg-Artern, Bauabthei- 
lung 11. 
I. Verdingung. 
Neben einer 2,7 km langen Betriebs- 
strecke der Erfurt- Sangerhäuser Linie 
sind für die Anlage eines neuen Gleises 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


29000 cbm Bodenmassen 

zu lösen und zu bewegen. Die Massen 
werden durch Erweiterung des Bahnhofes 
Artern gewonnen und auf den Betriebs- 
gleisen gefördert. Betriebsmittel und 
Betriebspersonal stellt die Verwaltung. 
Es fahren täglich 5 Arbeitszüge zu je 
25 Wagen. 

Die Angebote sind biszum Donners- 
tas, den ®2. Dezember. früh 
1lUhr, im geschlossenen Umschlag mit 
Aufschrift „Angebot für Loos VII“ im 
Baubüreau zu Rossleben einzureichen. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen sind gegen Einsendung von 
1 4. zu beziehen. 

Der Abtheilungsbaumeister 
No&. 


II Verdingung. 
Für Brückenbauten und Anlage von 

Futtermauern sind: 

2000 Fasstonnen Cement und 

10000 hl hydraulischer Kalk 
anzuliefern. Die Angebote sind am 
Dienstag, den 12. Dezember, für 
Anlieferung des Cements früh 9 Uhr, 
und des hydraulischen Kalkes früh 
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Soeben erschien: 


Kalender 


für Eisenbahnverwaltungs- und Betriebsbeamte im Deutschen Reich 
nebst Adressbuch derselben auf das Jahr 1888. 


Unter Mitwirkung bewährter Fachmänner herausgegeben von 
H. Kosub, 


Geheimer exped. Secretair und Kalkulator a. D. in Berlin. 


Mit Eisenbahnkarte. 


Preis gebunden 3 Mark. 


Der Kalender zeichnet sich auch dieses Jahr durch seinen reichen und ge- 


diegenen Inhalt aus. 


Das Adressbuch ist auf Grund der von den hohen Eisen- 


bahnbehörden erfolgten Mittheilungen bearbeitet. 
Die Verlagsbuchhandl. Rudolf Mückenberger, 


Berlin, SW. 11, Dessauer-Strasse 13. 


Normal- 


bahn - Schienensysteme nach 


Ferner: Krahne, feststehende, 


zeuge und 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


Hartgussweichen und Weichen 

in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


’> empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 

Br H, und Secundär - Eisenbahnen, 
Se Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 

Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. Neu: Hartzuss- 


Herzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 


mie Stahlzungen 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


(System Rohde & Schmitz) etc. 
En EEE 


11 Uhr im geschlossenen Umschlag mit 
der Autschrift „Angebot für Lieferung 
von Uement bezw. von Kalk“ dem Bau- 
büreau zu Rossleben einzureichen. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen können für jede Lieferung 
gegen Einsendung von 1 4 bezogen 
werden. 

Der Abtheilungsbaumeister 
No&. (2685) 


Ausschreibung. Die Lieferung von 
29 Personenzug-Lokomotiven 
2 Personenzugs-Tenderloko- 

motiven 
7 Güterzug-Lokomotiven (1 Loos) 
15 Personenwagen I/II. Klasse (2Loose) 

20 Personenwagen III. Klasse (2 Loose) 

18 Personenwagen II/III. Klasse für 
Nebenbahnen (2 Loose) 

12 Personenwagen III. Klasse 
für Nebenbahnen 

5 Personenwagen IV. Klasse 

15 ee (1 Loos) 

6 bedeckten Güterwagen : 

29 eisernen Bee ae Loos) 

150 eisernen Kohlenwagen (3 Loose) 

25 vierachsigen Plateauwagen (1Loos) 

25 zweiachsigen Plateauwagen (1 Loos) 

332 Sn acsalzen (2 Loose) 

564 Tragfedern un 

1600 Spiralfedern } San 
soll unter Zugrundelegung der Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885 ver- 
geben werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen 
in unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst, altes Ufer No. 2 zur Einsicht 
offen, und werden daselbst gegen Ent- 
richtung von 2 4 für jede Lokomotiv- 
gattung, 1 4 tür jede Klasse der Per- 
sonenwagen, 1 .4 für jede Gattung der 
übrigen Wagen, 1 .% für die Radsätze 
und 1. für die Trag- und Spiralfedern 
in Baar oder in Deutschen Reichspost- 
Briefmarken verabfolgt. 

Angebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Loko- 
motiven bezw. Personen-, Gepäck- 
und Güterwagen, sowie Radsätze, 
Trag- und Spiralfedern“ 
bis zum 17. ezember cr. Vor- 
mittags 11 Uhr unserm maschinen- 
technischen Büreau einzureichen, zu wel- 
cher Zeit dieselben in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter eröffnet werden. 

Ende der Zuschlagsfrist 13. Januar 1888, 
Abends 6 Uhr. 

Köln, den 18. November 18937. (2686) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ia Loos) 


Ja Loos) 


Verdingung von 628 Stück Normal- 
Wagenachsen mit Rädern in 
4 Loosen. 

Angebote sind postfrei, versiegelt und 
mit der Autschrift „Angebot auf 


Achsen“ andas maschinentech- 
nische Büreau, Berlin, W.Kö- 
niggrätzerstrasse 132, bisspä- 
testens zum Eröffnungstage der An- 
gebotte am Mittwoch, den 7. De- 
zember 1897, Vormittags 11 Uhr, 
einzureichen. Ebendaselbst sind An- 
gebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen gegen postfreie Einsendung von 
1,5 44 zu beziehen, auch können die- 
selben dorteingesehen werden. Zuschlags- 
frist bis zum 28. Dezember 1837. 

Berlin, den 24. Novemb. 1887. (2687H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Heizeinriehtungen 


für Werkstätten, Säle etc., überhaupt 
grosse Räume. 
Specialität seit 1876. 


Sachsse&Co. Hallea.S. 
Buxtehude 


Bau- Hasehinenbau- Äschler « ‚Schule 
Eintritt: Juli, Oktober. Januar u, April, 
Vorbereitungseintritt täglich - Frogr. gralis 

. ze ‚Schulgeld 60M_ pe 


Yortheilbafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 

seit Jahren an die Herren 

Beamten Uhren aller Art 

nur 1. Qualität und unter 

5 jähriger Garantie gegen 

mässige Ratenzahlungen. 

Preis-Verzeichnisse, Zeug- 

nisse von Behörden und 

Anerkennungsschreiben fr. 

-- und gratis. Nicht konve- 

nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 

umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 


Medaille 
Breslau 


Goldene 
Medaille, 
höchste 
Auszeich- 
nung im 
Internatio- 
nalen Wett- 
streit Arn- 
heim (Hol- 
land) 1879. 


. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
anerkannt bester Schmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Selbstthätige regulirbare Schmierapparate 
. für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierun 


mit consistentem 


der und Fett, 60°, Ersparniss gegen alle Oelapparate für con-- 
Schieber. gesetzlich geschützt; ; re 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 
Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Die Portland-Cement-Fahrik 6° 
Dyckerhoff & Söhne/ 


3 ‚in Amöneburg bei Biebrich am Rhein | 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und ‘ 


PRED 


0... ‚Zuverlässigkeit. SI 
... Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880 h 


Verdienst- 


Medaille 


1869. 


Wien 1873. 


Goldene 
Medaille 
Offenbach 
a/M. 1879. 


Diplom A: 
Erster Preis 
für ausge- 
zeichnete 


Leistung 


Kassel1870. 


Heh. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen. 


Rh. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim 


Das Gariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 


und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke, 


Patent-Stahl-Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Ki 
Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und__& 


Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtlicheselektr.Leitungsmaterial 


Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 
Mechanische Bindfadenfabrik 

und Hanfseilerei in Cöln. 


L ! Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. ‘ 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
F'ernhnhn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von IT. 9. Tlermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. u, 


Er 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund 
liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. ((uerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


om _ Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. D 
Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 

und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 
Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinko: Puddelstahl. 
Hufstab- Mutter- Felgen- Reifen&iRostetab-Kis en 
Geschmiedetes Eisen. 
Universaleisen. 
Profilirtes Eisen aller Art als: i 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
T Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 
1 Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 
Fenstereisen etc. Verlangen gern zu. 
Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität. 


schweisst. 
Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


| 
| 
| | 
| 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Kei Rezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
vesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih.  « x = 2 2...4 Mk 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifhand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Dentach- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . x...» 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich . 73 Mk 
prnumerando frankirt an die Kasse desVereins (Künıg- 
gratzers'r. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche oftizielle Inserate sind an die Expedition 

Jer Zeitune (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

dazegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Risenbahn-Vorw 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


1887. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat-Inserate 
und 


an die Buch- und Steindruckerei von H. $. HERMANN 


(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 


Exemplaren für 12 Murk beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Oo,, Berlin S., Ritterstr. 86, 


altungen. 


Berlin, den 7. Dezember 1887. 


Verwaltung der Engl. Eisenb. 

 _ (Schluss.) 

Der Etat für die Verwaltung 
der Reichseisenbahnen auf 
das Jahr 1888/89. 

‚Vereins-Notizen: 

Nachweisung der Ladeprofile. 


Inhmale: 


Aus dem Bezirks-Eisenbahnrath 
in Hannover. 
Kündigung der 4 pCt. Priorit.- 


Oblig. der Oberlausitzer E.-G. 


Preuss. Staatsb.: Haltestellen 
und Haltepunkte. 


Kiel-Flensburger Eisenbahn. 


Aus Russland: 


Finanzielles. 


Bahnprojekte und -Neubauten, 


Eisenb. Iwangorod-Dombrowa. 
Kursk-Kiew-Eisenbahn. 
Putilow-Eisenbahn. 

Russische Südwestbahnen. 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Haftpflicht. 
Beamtenbeleidigung. 


Bücherschau: 
J. F. Schreiber, Die Eisenbahnen 
als öffentliche Verkehrseinrich- 


Holsteinische Marschbahn. 
Wismar -Karower Eisenb.-Ges.: 
4 pCt. Prioritäts-Obligationen, 
Sächsische Staatsb.: Bautzen- 
Kamenz. Haltep.Grossstöbnitz. 
Wagenladungs- und Zolldekla- 
rationskomptoir zu Hamburg, 
Frankfurter Güterbahn. 
Erweiterung des Mecklenburg. 
Wasserstrassennetzes. 


Vereins-Kilometerzeiger. 

Vereins-Güterwagenpark-Verz. 

Rundschreiben. 

Aus dem Deutschen Reich: 

Landes-Eisenbahnrath. 

Vom Bundesrath. 

Badische Staatseisenbahnen: 
Seckach-Walldürn eröffnet. 

Preuss. Staatsb.: Personalien. 

Meckl. Friedr.-Franz-Eisenb.-G. 
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ee 
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V. Ober-Güterverwalter, Ingenieureu.s. w. 

Bei den meisten Englischen Bahnen ist der General 

Manager mehr entscheidende Instanz über streitige Angelegen- 
_ heiten, als ein thätiger Verwaltungsbeamter. 
Der geringe Umfang der gewöhnlichen Geschäftssachen, 
welche bei ihm durchgehen, ergibt sich schon durch die kleine 
Zahl der bei ihm beschäftigten Hilfsbeamten, etwa 4—12, mit 
Ausnahme weniger Fälle, in denen die Verwaltung in höherem 
Masse centralisirt ist, als bei der Mehrheit der Bahnen. 

Der Ober-Güterverwalter (Goods Manager) wird 
als der am meisten mit Arbeit belastete Oberbeamte angesehen; 
sein Einkommen ist nur um eın weniges niedriger, als das des 
General Managers oder des Solicitors. Da Expresscompagnien 
"und ähnliche Einriehtungen, wie in Amerika, nicht bestehen, so 
liegen auch deren Geschätte jenem Beamten mit ob. Es gibt 
allerdings in England grosse Bestätterungsgeschäfte, welche auf 
den verschiedenen Stationen für die Bahngesellschatten, in 
deren Dienst sie stehen, gegen eine bestimmte Gebühr für die 
Tonne Güter abholen und ausfahren. Aber der Ober-Güter- 
verwalter übernimmt es z. B., von der Thür einer Baumwoll- 
spinnerei in Lancashire Güter nach einem Trockengut-Waaren- 
‚speicher in einer engen Gasse Londens innerhalb einer Nacht 

befördern, also auf etwa 320 km in 15 Stunden, einschliess- 
En: und Abfahrt. In solchen Fällen ist daher grosse Eile 
nöthig. 
Hin Hauptgeschäft des Ober - Güterverwalters besteht 
darin, die Frachtsätze zu bestimmen; dieselben richten sich im 
allgemeinen danach, was die Waare nach den jeweiligen be- 
sonderen Umständen „vertragen“ kann. Dieses System macht 
ie Tarifherstellung zu einem höchst verwickelten Geschäft, 
welches durch die ee welche die Betheiligten 
ei vermeintlicher Beeinträchtigung haben, noch schwieriger 
wird. Die Stationskosten (Expeditionsgebühren) spielen hierbei, 
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r ! t d ihre Tarifpolitik. 
Der Eisenbahnunfall bei Don- Aneenı ahdjihre, Harısposul 


caster vom 16. Septbr. d. J. 
1. Eröffnung von Stationen. 


Amerikanische Mittheilungen: 2. Aenderung von Stationsnamen. 


Land-Schenkungen. Sl Gäterrerkahr 
Warenhoizungspeseta fan Now. 4. Personen- u. "Gepäckverkehr 


hampshire, 5. Submissi 
Eröffnung des Heimathshauses 6, Ve TR WI ialı 
Raub basmiel Neurone . Verkauf von materıalıen. 


Neue Kabelbahn in Newyork. 


Offizielle Anzeigen: 


Privat-Anzeigen. 


Verwaltung der Englischen Eisenbahnen. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 94.) 


namentlich bei kurzen Transporten, eine grosse Rolle. weil es 
zweifelhaft ist, ob dieselben in den parlamentsseitig den ein- 
zelnen Strecken zugestandenen Höchstbeträgen der Einheits- 
frachtsätze inbegriffen sein sollen oder nicht, und da die Zinsen 
der Kosten mancher Güterstationen, mit Rücksicht auf die er- 
heblichen Grunderwerbspreise, allein schon 5 % für die Tonne 
Gut ausmachen, so nehmen, in Anbetracht der meist nur kurzen 
Transportlängen in England, die Ausgaben für die Stations- 
verwaltung eınen ziemlich bedeutenden Theil der Gesammt- 
kosten in Anspruch. 

Während das Ein- und Ausladen der Güter vom Personal 
des Ober-Güterverwalters besorgt wird, hat dieser mit der 
eigentlichen Beförderung nichts zu thun, da die Fahr- und 
Stationsbeamten dem Verkehrsinspektor (Traffic Super- 
intendent) unterstellt sind. 

Die Stationsvorsteher (Station Agents or St. Masters) 
und ihre Untergebenen sind dem letztgenannten Oberbeaniten 
auch für alle Anordnungen bezüglich des Personenverkehrs und 
der Bewegung der Züge verantwortlich; aber sie berichten 
über alle den Güterverkehr betreffenden Verhältnisse an den 
Ober- Güterverwalter. Der Verkehrsabtheilung (Traffic De- 
partement), welcher der Superintendent vorsteht, ist die ge- 
sammte Bewegung der Züge und die Sammlung und Ver- 
theilung der Güter zwischen Abgangs- und Bestimmungsstation 
unterstellt; dieselbe zieht auch auf den Stationen sämmtliche 
Einnahmen für die Personen- und Güterbeförderung ein. Auf 
manchen kleineren Bahnen ist der General Manager zugleich 
Traifice Manager. 

Der Maschineninspektor (Superintendent of the 
Locomotive Department) hat auf vielen Bahnen die ausschliess- 
liche Verfügung über die Lokomotiven und Wagen, sowie über 
die Unterhaltung derselben. Die Personenwagen werden durch 
Leute der Verkehrsabtheilung gereinigt und erleuchtet, Auf 
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einzelnen bedeutenden Bahnen ist neuerdings Bau und Unter- 
haltung von Personen- und Güterwagen der Aufsicht beson- 
derer Superintendenten unterstellt. 

Die Ingenieurabtheilung (Engineers Department) 
hat die a und die Unterhaltung des Bahn- 
körpers, einschliesslich aller Brücken, Tunnel und Gebäude, in 
den meisten Fällen auch die Gas- und Wasserbeschaffung zu 
bewirken. Die auf den grösseren Güterstationen (goods stations 
or freight yards) in ausgedehntem Masse zur Anwendung 
kommenden, mit Wasserkraft betriebenen Krahne und Aufzüge 
unterstehen meistens der Lokomotivabtheilung. Die Signal- 
einrichtungen werden gewöhnlich von Fabrikanten gekauft, 
aber von der Ingenieurabtheilung unterhalten. 

Die Lokomotivführer stehen zunächst unter dem Befehl 
des Maschineninspektors, sind jedoch verpflichtet, den Anord- 
nungen der Verkehrsabtheilung betreffs der Bewegung der 
Züge, insofern nicht bestimmte Gegengründe vorliegen, zu ge- 
horchen. Beispielsweise können sie die Mitnahme von Ladungen 
verweigern, wenn dieselben den Zug über die Leistungsfähigkeit 
der Maschinen belasten würden. - 

Im Falle eines Streites oder eines Unfalles kann der 
Wärter über den Führer an den Verkehrsinspektor Bericht er- 
statten, welcher von letzterem dem Maschineninspektor vor- 
zulegen ist. Genügen einem der Oberbeamten die schriftlichen 
Feststellungen nicht und wünscht derselbe ein mündliches 
Verhör beider Parteien, so wird eine gemeinsame Untersuchung 
„joint inquiry“ abgehalten, an welcher alle Departements, deren 
Beamte als Schuldige in Frage kommen können, theilneiimen. 
Die. Beamten werden jeder einzeln von der Kommission verhört, 
Wenn erwiesen ist, dass den Lokomotivführer die Schuld trifft, 
so wird er nach dem Ermessen des Maschineninspektors bestraft. 
Hält letzterer aber seinen Mann für schuldlos, so können die 
übrigen Oberbeamten, wenn sie auch anderer Meinung sind, 
sich nicht weiter einmischen. Bei wichtigeren streitigen Fällen 
kann indessen die Schlussentscheidung des General Managers 
angerufen werden. 

Der Maschineninspektor hat auch gewöhnlich die Auf- 
sicht über alle Wasserpumpen, Maschinen der Strecke, über 
das Schmieren der Wagen und über die Dampfschiffe, welche 
einzelne der grösseren Bahnen in Betrieb haben. Drehscheiben, 
Wasserkrahne und Gasanstalten unterstehen bald dem Ingenieur, 
bald dem Maschineninspektor. 

Letzterer hat fast allgemein zwei oder drei Haupt- 
gehilfen (Principal Assistants), deren einem der Fahrdienst (the 
running) oder der Aussendienst und damit die ganze bei den 
Maschinenreparaturen beschäftigte Mannschaft, ferner die Führer, 
Feuerleute, Putzer und Kohlerleute unterstellt sind. Dieser 
Gehilfe ist nicht selten ein beförderter Führer. Die Haupt- 
obliegenheiten dieser Stelle bestehen darin, den Kohlen- und 
Oelverbrauch möglichst zu beschränken, alle kleineren Unfälle 
und Ungehörigkeiten zu untersuchen, die besten Leute zur Be- 
förderung auszuwählen und dafür zu sorgen, dass jeder Maschinen- 
SORLEDEN die genügende Zahl leistungsfähiger Maschinen hat. 
Von dem Verkehrsinspektor wird der in Rede stehende Beamte 
vor jeder beabsichtigten Fahrplanänderung zu Rathe gezogen, 
damit die Verwendung einer ungebührlichen Zahl von Maschinen 
bei der Beförderung der Züge vermieden wird. 

Es mag hierbei erwähnt werden, dass die Bewegung jedes 
Zuges und jeder Maschine in ein gedrucktes Buch, den Dienst- 
fahrplan („working time table“) eingetragen wird, welches jedem 
bei der Bewegung der Züge betheiligten Beamten ausgehändigt 
wird. Dasselbe enthält gewöhnlich eine Menge nützlicher An- 
gaben über die Steigungsverhältnisse, Signale, die Ordnung, in 
welcher die Güterwagen in die verschiedenen Züge einzureihen 
sind u. s. w. Um Irrthümer zu vermeiden, wird dieser Fahr- 
plan möglichst selten verändert, jedenfalls nur zum 1. eines 
Monats oder Vierteljahrs. Man hat angestrebt, nur dreimal im 
Jahre, also in Abschnitten von je 4 Monaten — beginnend mit 
dem 1. November — neue Dienstfahrpläne herauszugeben, wo- 
durch auch eine gewaltige Menge von Drucksachen erspart 
werden kann. 

Dem zweiten Hauptgehilfen des Maschineninspektors liest 
die Beaufsichtigung der Werkstätten, des Baues neuer Loko- 
motiven und der wichtigeren Reparaturen der im Gebrauch 
stehenden Lokomotiven ob; falls ein besonderer Superintendent 
für die Wagenabtheilung nicht vorhanden, ist ihm auch die 
Beaufsichtigung des Baues und der Unterhaltung von Wagen 
übertragen. 

Der Materialienverwalter (Store keeper) gehört 
ebenfalls zu den Oberbeamten. Obwohl er, gleich dem General 
Manager und Sekretär, nur ein geringes und nicht sonderlich 
gut bezahltes Perscnal hat, ist seine Stellung doch von grosser 
Wichtigkeit, da er den Ankauf und die Ausgabe des gesammten 
Betriebsmaterials für die ganze Bahn besorgt. Jede wichtigere 
Beschafiung bedarf jedoch der Mitwirkung bezw. Genehmigung 
eines kaufmännischen Direktionsmitgliedes. Bei manchen Bahnen 
ist der Materialienverwalter dem Maschineninspektor unter- 
geordnet. 
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Verschiedene Gesellschaften stellen ihre Drucksachen selbst 
her; ferner auch Lampen und Laternen; sie mischen und prä- 
pariren ihr gesammtes Oel; andere walzen ihren ganzen Bedarf 
an Schienen, fertigen die Weichen und Herzstücke an, die ge- 
sammten Signalapparate, die eisernen Dächer und Brücken, die 
gewöhnlichen und feuerfesten Ziegel u. s. w. Trotz mannig- 
facher Anstrengungen, ein gerichtliches Verbot der Selbstan- 
fertigung von Lokomotiven und Wagen durch die Eisenbahn- 
gesellschaften zu erlangen, haben die Gerichtshöfe ein solches 
bisher stets, jedoch unter der Beschränkung der Herstellung 
für den Bedarf der eigenen und der Verbandsstrecken, versagt. 


VI Reehnungs-und Kontrolwesen. 

Der Haupt-Rechnungsbeamte (Chief accountant) 
einer Englischen Bahn hat verschiedene Abtheilungs-Rechnungs- 
oderKontrolbeamte(Departemental accountants andAudit officers) 
unter sich und seine Geschäfte bestehen daher hauptsächlich 
in der Prüfung und Zusammenstellung der von diesen Unter- 
gebenen aufgestellten Ergebnisse. Die Kontrolabtheilung (audit 
departement) ist bei den meisten Bahnen in zwei Theile ge- 
theilt, nämlich: die Personenverkehrs-Abtheilung („passenger“ 
oder auch „coaching“ deptm., da die Bahnen die Geschäfts- 
nachfolger der alten Landkutschen „horse coaches“ waren) und - 
die Güterabtheilung („goods“ oder freight deptm.), letztere 
meistens einschliesslich der Mineralienabtheilung. 

Die Kontrolabtheilung befasst sich bei den meisten Bahnen 
nicht selbst mit der Feststellung oder Prütung der gesammten 
Rechnungen der Gesellschaft, sondern beschränkt sich auf die 
Zusammenstellung der Zahl der beförderten Personen und Güter 
und des auf jeder Station eingenommenen Geldes. Die andere 
Abtheilung, ın welcher die ganze wirkliche Buchführung ver- 
einigt und für alle Dienstzweige ausgeführt wird, gehört zum ° 
Finanzgebiet, steht aber ebentalls unter dem Chief accountant. 
Bei der Midlandbahn hatte man für die Finanzabtheilung längere 
Zeit hindurch einen besonderen Oberbeamten, genannt Finance 
accountant, in der Person des Mr.Swarbrick, dem späteren 
General Manager der Great Eastern Eisenbahn. Bei anderen 
Bahnen steht aber der Chief accountant auch über dieser Ab- 
theilung und bei ihm laufen die gesammten Aufstellungen aller 
Abtheilungen zusammen. Er prüft auch die Anschläge der 
Ingenieure und berichtet der Direktion oder dem Finanzkomitee 
über jede Ueberschreitung der von diesen festgesetzten Vor- 
anschläge für besondere Ausführungen. - 

Ueber dem Öhief accountant stehen zwei in der Jahres- 
Generalversammlung von den Aktionären aus ihrer Mitte ge- 
wählte Revisoren, welche, in voller Unabhängigkeit von den 
Direktoren, gemäss Parlamentsbeschluss die Berechtigung haben, 
die Rechnungen jeder Abtheilung eingehend zu prüfen. 

Bei manchen hauptstädtischen Bahnen wird zur Aus- 
übung der Geschäfte eines der Revisoren auch noch ein be- 
sonderer gewerbsmässiger öftentlicher Rechner gehalten, da die 
Auditors dort nicht ausgebildete Rechnungsbeamte sind und 
ihre Befugnisse gewöhnlich nur dem Namen nach ausüben, so 
dass sie durch dieselben meist nur Y/, Tag in der Woche oder 
gar im Monat in Anspruch genommen werden, da ihre Prüfung 
sich meistens darauf beschränkt, einen Einblick in die wesent- 
lichsten Hauptpunkte zu gewinnen. Sie erhalten aber auch 
blos der Form nach eine Vergütung von vielleicht jährlich 
2000 4, wogegen der Chief accountant vielleicht ein Gehalt 
von 31 — 32000 4 bezieht. 4 

Bisweilen entstehen heftige Reibungen, wenn ein Auditor, 
wie z.B. Sir Charles Whetham (eiust Lordmayor von 
London), von der gewöhnlichen Handhabung der Geschäfte ab- 
weicht. Im Gegensatz zur Direktion der South Eastern Eisen- 
bahn behauptete derselbe, dass gewisse Beträge nicht im rich- 
tigen Verhältnisse auf die Betriebs- und die Hauptrechnung 
gebucht wären und dass der Jahresabschluss anders gestaltet 
werden müsse. Die Direktion war dagegen der Meinung, dass 
er hiermit in ihre Befugnisse eingreife, welche sie, ebenso wie 
jener, von den Aktionären erhalten habe, ferner, dass nicht er, 
sondern sie für die finanzielle Gebahrung der Gesellschaft ver- 
antwortlich sei, und dass die Thätigkeit des Auditors sich ein- 
fach auf die Bescheinigung, ob alle vorgekommenen Einnahmen 
und Ausgaben verrechnet seien, zu beschränken habe. Die 
Aktionäre entschieden sich zu Gunsten der Direktion, und der 
Auditor musste seine Stelle aufgeben. Die Direktion hatte 
sicherlich recht, dass sie sich nicht in der Hintergrund drängen 
lassen wollte, und auch der Auditor wäre in seinem Recht 
gewesen, wenn er, statt auf der Umänderung der Abschlüsse 
zu bestehen, dieselben unter Vorbehalt gezeichnet und einen 
besonderen, nach seiner Ansicht aufgestellten Abschluss den 
Aktionären vorgelegt hätte. Pa 

Eine der schwierigsten Fragen des Englischen Eisen- 
bahn-Finanzwesens ist jederzeit die Vertheilung gewisser Auf- 
wendungen auf Betriebs- und Hauptrechnung. In den frühesten 
Zeiten des Eisenbahnbaues pflegten die Unternehmer in ver- 
schwenderischer Weise Kapitalien aufzunehmen, weil sie nicht 
gehindert waren, letztere während der Bauzeit aus denselben 


‚zu verzinsen. Später, etwa seit 1845. wurde dies vom Parlament 
nur noch den schon bestehenden, Dividenden zahlenden, nicht 
aber neu entstehenden Gesellschaften zum Bau neuer Strecken 
. gestattet. Diese Politik blieb beinahe 40 Jahre hindurch un- 
_ angefochten, und erst in den letzten 6 Jahren gewannen rich- 
tigere Grundsätze die Oberhand, indem das Parlament auch 
neu und unabhängig entstehende Gesellschaften zum Bau von 
- Bahnen, Docks, Kanälen u. s. w. zur Entnahme der Zinsen 
- während der Bauzeit aus dem Baukapitale ermächtigte. Die 
vorhandenen Gesellschaften bekämpften diese Vorgänge aufs 
 Schärfste wegen‘ des Wettbewerbs und aus sonstigen Gründen; 
die gegenwärtige Stimmung des Parlaments ist indessen eine 
- der terneren Aufrechterhaltung eines Eisendahnmonopols durch- 
aus abgeneigte, 

Allerdings ist: es richtig, dass manche Eisenbahngesell- 
schaften missbräuchlich die Zinsen nicht allein während der 
- Bauzeit, sondern noch lange nachher unter dem Vorwand, dass 
ihre Strecken noch zu neu und noch ergebnisslos, „unproductive“, 
‚seien, aus dem Kapital entnommen haben. Ebensowohl sind 
aber auch von vielen günstig gestellten Bahnen die Kosten der 
Erneuerung von Schienen, Betriebsmitteln u. s. w. auf das 
Kapital verrechnet, um höhere Dividenden zu zahlen. In dieser 
_ Beziehung sind im Laute der Zeit alle nur denkbaren Vorwände 

benutzt. Z.B. buchte man, als die Stahlschienen aufkameı', den 
Preisunterschied zwischen denselben und den aufgenommenen 
- Eisenschienen auf das Kapitalkonto; in anderen Fällen wurde der 
_ ganze Preis auf das Vorschusskonto gebracht und dann allmählich 
- mehrereJahre hindurch theils auf das Betriebskonto, theils auf das 
Kapitalkonto abgeschrieben. Bezüglich der Betriebsmittel half 
man sich so, dass man die alten Maschinen und Wagen, statt 
sie aufzugeben und dafür neue auf Kosten des Betriebsfonds 
_ anzuschaffen, auf Nebengleise setzte, unbenutzt liess und sie als 
f noch verwendbar weiter führte, wogegen das neu beschafite 
- Material als Zuwachs angegeben und mit seinen Kosten das 
 Kapitalkonto belastet wurde. Als diese Missstände zu arg her- 
 vortraten, wurden 1868 durch einen Parlamentsbeschluss die 
3 Ingenieur- und Locomotiv-Superintendenten verpflichtet, alle 
halbe Jahre eine, den Berichten an die Aktionäre beizugebende 
" Besche'nigung über den Bestand der noch brauchharen Ma- 
- schinen und Wagen auszustellen. 

Verwässertes Kapital (watering stock), schlecht hegrün- 
 dete oder ungesetzliche Anleihen, schwebende Schulden, schein- 
bare Betriebsüberlassungs-Verträge und andere Kurstgriffe auf- 

fälligster Art kamen bei der Panik von 1866 ans Tageslicht und 
wurden dann für die Folge abgethan, aber die Verrechnung der 
 Erneuerungskosten für Betriebsmittel ist noch heute bei vielen 
Bahnen eine streitige Frage. Die Regel, dass jede Maschine 
im halbjährlichen Bericht mit einer gewissen, in der Berichts- 
 zeit‚durchlauienen Meilenzahl erscheinen muss, sichert die Erhal- 
tung der Maschinen in betriebsfähigem Zustand und der Auditor 
kann sich von der Richtigkeit der Angaben durch die sorgsam 
geführten Meilenbücher überzeugen. Wagen können aber repa- 
raturbedürftig sein oder auf Nebengleisen stehen oder zusam- 
mengeschlagen sein und doch als brauchbar geführt werden, 
ohne dass der Auditor ausser durch Aufnahme des wirklichen 
Bestandes an Wagen die Unrichtigkeit entdecken kann. Das 
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Der dem Reichstage zugegangene Etat für die Ver- 
_ waltung der Reichseisenbahnen in Elsass - Lothringen und die 
ım Grossherzogthum Luxemburg belegenen Strecken der 
"Wilhelm-Luxemburg Eisenbahn auf das Jahr 1888/89 schliesst 
in seiner Gesammteinnahme mit 47528700 „4, in seiner Ge- 
sammtausgabe (abzüglich der einmaligen Ausgaben) mit 
29244 600 #4 (darunter 123 111 4 künftig fortfallend) ab; der 
erwartete Ueberschuss beträgt somit 18284100 4 Gegenüber 
dem Etat für 1887/88, in welchem die Gesammteinnahme zu 
- 45237800 4, die Gesammtausgabe zu 28541200 „4 und der 
Ueberschuss zu 16 696 600 „4 angenommen war, weisen also die 
angegebenen einzelnen Sätze eine Steigerung auf; der in Aus- 
sicht genommene Ueberschuss für 1888/89 übertrifft denjenigen 
ür 1887/88 um 1587500 44 Die einmaligen Ausgaben des 
a entlichen Etats belaufen sich auf 2002000 “4 und 
betreffen: 


1. die Herstellung einer normalspurigen, sekundär zu be- 
treibenden Eisenbahn von agendingen nach Gross- 
Moyeuvre (zweite und letzte Rate), 1000000 4; 

2, die Erbauung und Ausrüstung einer Kesselschmiede in der 
Centralwerkstätte Bischheim nebst Herstellung einer 
Schiebebühne und der erforderlichen Gleisanlagen (zweite 
und letzte Rate), 538000 4; 

3. die Weiterführung der Eisenbahn Strassburg - Rothau bis 

 Saales, 400.000 „4; 

4. die Herstellung einer normalspurigen, sekundär zu be- 


er | FINAL 


Clearinghouse verhindert zwar, dass ein Wagen auf einer frem- 
den Bahn verloren geht, aber es kümmert sich nicht um die 
Wagen auf der eigenen Bahn, 

Die Pflichten des Haupt-Rechnungsbeamten (Chief accoun- 
tant), soweit sie sich auf die Zusammenstellung des zur Ver- 
öffentlichung bestimmten Halbjahrsabschlusses beziehen, sind 
durch die Gesetzgebung sehr vereinfacht. Das Gesetz von 1868 
„Regulations of Railways“ verpflichtet jede Eisenbahngesell- 
schaft Englands, einen gleichmässigen Rechnungsabschluss in 
so klarer und gemeinfasslicher Form aufzustellen und zu ver- 
öffentlichen, dass jedermann ihn leicht verstehen und mit denen 
anderer Gesellschaften vergleichen kann. Dadurch wird jeder 
Aktionär in den Stand gesetzt, den Werth seines Papieres selbst 
zu schätzen. Gleichwohl sind in mancher Beziehung die Eng- 
lischen Bahnen von einem idealen Standpunkt hinsichts der 
Rechnungsführung noch weit entfernt. Ungeachtet der Ver- 
öffentlichung der Abschlüsse sind die Ansprüche der Statistiker 
und Nationalökonomen keineswegs befriedigt. Unabhängige 
Zeitungen und Zeitschriften heben immer wieder hervor, dass 
Bahnen wie die „East Indian“, die Staatsbahnen in New South 
Wales (Australien), die des Cap der guten Hoffnung und die 
Pensylvaniabahn u. s. w. den Englischen Bahnen in der Art 
der Zusammenstellung und Veröffentlichung von Einzelnheiten 
— Güter- und Personenmeilen und deren Kosten u.s. w.—, aus 
denen die wirkliche Grundlage für die Tarife hervorgehe, weit 
voraus seien. Manche Englische General Manager und Accoun- 
tants spotten über diese willkürlichen (imaginairen) Angaben 
und wissen die Fortschritte zu schätzen, welche Französische, 
Deutsche, Beigische und andere festländische Bahnen in der 
Richtung, alle diese Fragen wirklich wissenschaftlich zu be- 
handeln, statt in den aitväterlichen Gleisen sich weiter treiben 
zu lassen, gemacht haben. Die Zeit dürfte nicht fern sein, 
in welcher auch bei den Englischen Bahnen zeitgemässe 
Grundsätze der Rechnungslegung allgemein zur Geltung ge- 
langen werden. 

In gewisser Beziehung werden die Geschäfte der Chief 
accountants erleichtert und vereinfacht durch die Zusammen- 
legung der verschiedenen Ausgaben (Emissionen) von Aktien 
und Obligationen auf einen gemeinsamen gleichmässigen Zins- 
fuss. Manche Eisenbahngesellschaften haben während der ver- 
gangeven 40 Jahre nicht allein verschiedene Emissionen von 
Aktien und Obligationen herausgegeben, sondern auch manchen 
derselben einen Vorzug betrefts der Dividende, bezw. der Zinsen 
oder der Sicherheit gewährt. Solche verschiedenartigen und ver- 
wickelten Verhältnisse veranlassen grosse und unnöthig# Ar- 
beiten sowohl bei der Rechnungsführung als auch bei der Fest- 
setzung der Dividenden u. s. w. Zwei der grössten Gesell- 
schaften, die Great Western und die North Eastern haben vor 
wenigen Jahren zwei umfassende Zusammenlegungspläne zur 
grossen Annehmlichkeit ihres Rechnungsstabes und zur Ge- 
nugthuung der Börse und der Aktionäre bereits erfolgreich 
durchgeführt. Die North Eastern Eisenbahugesellschaft nennt 
ihre zusammengelegten Papiere nach dem Vorgang der Eng- 
lischen Regierung „Consols“, und durch die Aenderung ist un- 
zweifelhaft ebensowohl die Solidität wie auch die Verkäuflich- 
keit und selbst die Sicherheit derselben vermehrt worden. H. 


Der Etat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf das Jahr 1888/89. 


treibenden Eisenbahn von Buchsweiler nach Ingweiler, 
544 000.44 

Die reinen Betriebsausgaben (ausschliesslich der Ver- 
gütung für gepachtete Bahnstrecken betragen bei den Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen 57,9 pCt., bei der Wilhelm-Luxem- 
burgbahn 49,0 pCt. der Roheinnahme. 

Die durchschnittliche Betriebslänge des gesammten Bahn- 
netzes einschliesslich der gepachteten Strecken und nach Abzug 
der an die Preussische Staatsbahnverwaltung verpachteten 
Strecke Saargemünd-Grenze, welche im Etat für 1887/88 auf 
1498 km veranschlagt war, ist mit Rücksicht auf die voraus- 
sichtlich am 1. Oktober 18388 dem Betriebe zu übergebende 
Strecke Hagendingen-Gross-Moyeuvre (rund 10 km) zu 1503 km 
(also 0,33 pCt mehr) angenommen. Aus den Erläuterungen zu 
den einzelnen Etatstiteln ist noch folgendes hervorzuheben. 

Bei den Eisenbahnen in Elsass - Lothringen ist die Ein- 
nahme für das Personenwagen -Achskilometer zu 0,142 A 
(Durchschnittssatz für 1885/86 mit 0,141 4 und für 1886/87 mit 
0,143 44), für das Achskilometer im Gepäckverkehr wie für 
1886/87 zu 0,021 44 und für das Achskilometer im Güterverkehr, 
ebenfalls wie für 1886/87 zu 0,087 #4 berechnet; für die Wilhelm- 
Luxemburgbahn sind die entsprechenden Einheitssätze zu 
0,121 4, 0,012 4 und 0,120 44 angenommen. } 

Zu den persönlichen Ausgaben wird bei dem Titel „Be- 
soldungen“ darauf hingewiesen, dass sich die bei der Reichs- 
eisenbahn-Verwaltung bestehenden ungünstigen Avancements- 
verhältnisse innerhalb der Generaldirektion zu Strassburg: in- 
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folge der geringen Anzahl der vorhandenen Stellen in immer 
bedenklicherem Masse fühlbar machen. Schon gegenwärtig 
stehen die Mitglieder dieser Behörde in den pensionsfähigen 
Jahresbezügen im ganzen um 2100 44 hinter den gleichaltrigen 
Direktionsmitgliedern in der Preussischen Staatsbahnverwaltung 
zurück. Um diesem Missstande thunlichst abzuhelfen, sind in 
den letzten Jahren mehrere Mitglieder der Generaldirektion in 
den Preussischen Staatsbahndienst zurückgenommen worden; 
jedoch verbietet sich die häufigere Anwendung dieses von den 
betreffenden Beamten gewünschten Auswegs, weil bei der 
Eisenbahnverwaltung in den Reichslanden auf das Vorhanden- 
sein älterer und erfahrener, mit den Verhältnissen völlig ver- 
trauter Direktionsmitglieder besonders Werth gelegt wird. Die 
im Interesse des Dienstes gebotene Abhilfe soll daher durch die 
Einstellung persönlicher, künftig wegfallender Zulagen in den 
Etat geschaffen werden. Im dienstlichen Interesse ist es ferner 
für zweckmässig erachtet, zunächst für 3 der im Reichseisen- 
bahndienste beschäftigten 11 Regierungsbaumeister etatsmässige 
Stellen mit einem Gehalt von 2400 „4 bis 3900 4, im Durch- 
schnitt 3150 44, vorzusehen. Der Einrichtung dieser neuen 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Nachweisung der Ladeprofile.. An Stelle des bisherigen 
Verzeichnisses der Maximal-Ladeprofile hat die geschäfts- 
führende Direktion eine „Nachweisung der bei der Beladung 
offener Wagen anzuwendenden Ladeprofile“ ausarbeiten lassen 
und den Vereinsverwaltungen zur Prüfung und — zutreffenden- 
falls — zur Berichtigung übersandt. 


Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat die Kilometerzeiger No. 12 (Güstrow-Plauer Eisenbahn), 
No. 52 (Wismar-Rostocker Eisenbahn), No. 66 (Galizische Carl- 
Ludwigbahn) und No. 79a (Szamosvöleyer Eisenbahn), sowie die 
alphabetische Uebersicht der Eisenbahnen (No. 131 der Samm- 
lung) neu, zu den Kilometerzeigern No. 68 (Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn) und No. 82 (Ungarische Staatsbahn) je den I. Nach- 
trag, zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern den II. Nach- 
trag und zum Kilometerzeiger No. 40 (Königlicher Eisenbahn- 
Direktionsbezirk — linksrheinischer — Köln) den VIII. Nach- 
trag ausgegeben. 

Aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu 
vernichten sınd infolge dessen die bisher gültigen Kilometer- 
zeiger No. 12, 52, 66 und 79a, die bisherige alphabetische Ueber- 
sicht (No. 131) und die Nachträge VI und VII zum Kilometer- 
zeiger No. 40. 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse. Die geschäfts- 
führende Direktion hat die Güterwagenpark-Verzeichnisse No.73 
(Oesterreichische Nordwestbahn) und No. 79 (Südnorddeutsche 
Verbindungsbahn), sowie die alphabetische Uebersicht der Eisen- 
bahınen (No. 131 der Sammlung) neu, zu den Verzeichnissen 
No. 32 und 54 (Königliche Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin 
und Breslau) je den I. Nachtrag, endlich zum Verzeichniss No. 82 


(Ungarische Staatsbahn) und zur Sammlung von Vereins- 
Güterwagenpark - Verzeichnissen je den II. Nachtrag aus- 
gegeben. 


Aufgehoben und daher zu vernichten sind infolge dessen 
die bisher gültigen Verzeichnisse No.73 und 79 nebst Nachtrag I, 
die bisherige alphabetische Uebersicht (No. 131), sowie der 
I. Nachtrag zum Güterwagenpark-Verzeichniss No. 8%. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4745 vom 30.v.Mts. an sämmtliche Königlich Preussi- 
schen Staatseisenbahn-Direktionen, betreffend die Statistik des 
A er auf kombinirbare Rundreisebillette (abgesandt am 
3. d. Mts.). 

No. 4767 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des $ 29 des Ueber- 
einkommens über die gegenseitige Wagenbenutzung (abgesandt 
am 2. d. Mts.). 

No. 4785 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Bestimmungen über Anzahl und Ver- 
theilung der Bremsen im Zuge (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 4796 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Nachweisung der bei der Beladung offener 
Wagen anzuwendenden Ladeprofile (abgesandt am 3. d. Mts.). 

No. 4811 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 4812 vom 2.d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. d. Mts.). 
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Stellen für „Eisenbahnbaumeister“ wird der besondere Vortheil 
beigemessen, dass aus den diätarisch beschäftigten Baumeistern, 
welche Angehörige der verschiedenen Bundesstaaten sind, unter 
angemessener Vertheilung’ auf die letzteren, diejenigen Kräfte 
ausgewählt und durch die Verleihung etatsmässiger Stellen 
dem Reichseisenbahndienste erhalten werden können, welche 
für die schwierigen und verantwortlichen Aemter der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren geeignet sind. i 


Die 11 Stellen für technische Eisenbahnsekretäre sollen 
durch 2, aus den bereits vorhandenen Anwärtern zu besetzende 
Stellen vermehrt werden. Da sich ferner in gleicher Weise 
wie bei der Preussischen Staatsverwaltung das Bedürfniss er- 
geben hat, neben den technischen Eisenbahnsekretären auch 
Stellungen für technische Betriebssekretäre zu schaffen, so sind 
zunächst 3 solcher aus dem Personale der Hilfstechniker zu 
besetzende Stellen vorgesehen. 


Bis zum Schlusse des Etatsjahres 1886/87 sind auf die 
Reichseisenbahnen rund 391 247 971 44 verwendet und endgültig 
verrechnet. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung des Landes-Eisenbahnraths, welcher 
am 9. d. Mts. zusammentritt, stehen folgende Gegenstände: 


1. Aufhebung der Ausnahmetarife für Mais von Rumä 
nien und Ungarn nach den östlichen Provinzen, 


2. Frachtermässigung für den Versand von Stückgütern 
über Deutsche Häfen. (Der Ausschuss des Landes-Eisenbahn 
raths befürwortet, dass die Stückgutfracht für Exportgüte 
über Deutsche Seehäfen pro Tonnenkilometer auf 6% 3 statt 
bisher 11 8 bemessen werde), 


3. Ausnahmetarif für feuerfesten Schieferthon von Neu- 
rode nach Rheinland und Westfalen, E 


4. die dem Entwurf des Staatshaushalts-Etats für 1888/89 
beizufügende Uebersicht der Normal- Transportgebühren für 
Personen und Güter, 


5. Mittheilung über die seit dem 21. Mai 1837 erfolg E 
Genehmigung über Versagung von Ausnahmetanifen, Y 


6. zwei von der ständigen Tarifkommission der Deut 
schen Eisenbahnen vorberathene, für die Beschlussnahme der 
Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltungen vor- 
‚bereitete Anträge, betreffend: a) Einführung eines einheitlicher 
Tarifs für Nebengebühren im Güterverkehr und bei der Beför 
derung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, sowie 
b) die Haftpflicht der Eisenbahnen bei unbegleiteten Viehsen 
dungen, einheitliche Bestimmungen für die Beförderung ein 
zelner Stücke Vieh und die Herausgabe eines einheitliche: 
Tarits für die Beförderurg von Leichen. Fahrzeugen und le: 
benden Thieren, 4 


7. mehrere in gleicher Weise vorbereitete Anträge voı 
allgemeinerem Interesse zu den Tarifvorschriften und de 
Güterklassifikation des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs übe 
die Abänderung der Tarifvorschritten, betreffend: a) die Haft 

flicht der Eisenbahnen bei bahnseitigem Auf- und Ablader 
He Güter, b) die Beförderung von Ladegeräthen der Versender 
ce) die Frachtberechnung für Flüssigkeiten in Kesselwagen 
d) die frachtfreie Beförderung leerer Privat-Kesselwagen, e) di 
Sperrigkeit von Korbwaaren, Kinderwagen und Holzschachteln 
sowie über anderweite Tarifirung von f) getrockneter Roggen 
schlempe, g) getrockneten Biertrebern und Kleie, h) Futte 
mitteln aus Reisabfällen und Kleie, i) Abfalllauge der Zue 
fabriken, k) Holzmehl, 1) gemahlener Holzkohle, m) gekrempel 
ter und gekämmter Wolle, n) Dachtheer und Asphalt, o) Roh 
hufeisen, p) Palmkernen, q) Hohlglaswaaren in Verbindung mi 
unedlen Metallen und in Gefechten, r) Permanentweiss, s) Por 
zellanmasse, t) Gips in Teigform, u) Graphiterde, v) Hölze 
bis 1,25 m Länge und 20 mm Dicke und Abfällen von Hölze; 
roh vorgearbeitet, w) Steinen, rohen und bearbeiteten, x) Asc 
und Abfällen unedler Metalle, y) Wollschweissasche, z) Stror 
tianhydrat, aa) schwefeliger Säure, bb) Packpapier und Pappı 

8. Antrag, betreffend Ausnahmetarif für Rohblei- 

Rohzink zur Ausfuhr über See. ©. 


Vom Bundesrath. 


sitzung ertheilte der Bundesrath dem Entwurf von Bestim 
mungen, betreffend die Beförderung von Leichen auf Eiser 
bahnen, die Zustimmung und genehmigte die infolge di 
letzteren Entwurfs erforderlich gewordene Abänderung 
Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands. 
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Badische Staatseisenba hnen : Seckach-Walldürn eröffnet. 

Am 1. Dezember d. J. ist die neuerbaute, 19,31 km lange 

Bahnstrecke von Seckach nach Walldürn eröffnet worden. 

An der neuen Bahnstrecke, deren Betrieb nach Massgabe 
der Bahnordnung für Deutsche Bahnen untergeordneter Be- 
deutung stattzufinden hat, liegen ab Seckach: 

1. die Billetausgabestelle (Haltestelle) Bödigheim (in Baden), 


2. „ Bahnexpedition x Buchen, 
3. „  Billetausgabestelle R Hainstadt, 
4. „ Bahnexpedition ; Walldürn. 


Sämmtliche 4 Stationen haben zugleich Personen- und 
Güterdienst (siehe Bekanntmachung in No. 94 S. 807) und sind 
auch für den Telegraphendienst eröffnet worden. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 

Ernannt sind: der Königliche Regierungsbaumeister Wil- 
helmi in Münster zum Eisenbahn-Bauinspektor unter Verleihung 
der Stelle eines ständigen Flilfsarbeiters bei dem Betriebsamt 
(Münster-Emden) daselbst, und der Königliche Regierungsbau- 
meister Danziger in Nordhausen zum Eisenbahn-Bau- und 
Botriebsinspektor unter Verleihung der Stelle eines ständigen 
Hilfsarbeiters bei dem Betriebsamt daselbst. Versetzt sind: 
der Regierungs- und Baurath Ruchholtz, bisher in Wesel, 
als Mitglied an die Eisenbahndirektion in Hannover, der Re- 
gierungs- und Baurath v. Geldern, bisher in Stettin, nach 
Wesel behufs Wahrnehmung der Geschäfte des Direktors des 
Betriebsamts daselbst, der Eisenbahn-Maschineninspektor Kup- 
pisch, bisher in Breslau, nach Altona behufs Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst, 
der Regierungsassessor Willers, bisher in Oppeln, nach 
Breslau, behufs Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion daselbst, der Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor Schwartz, bisher in Dortmund, nach Berlin 
als ständiger Hilfsarbeiter an das Betriebsamt (Stadt- und 
Ringbahn) daselbst, der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 
Blanck, bisher in Berlin, nach Stettin als Hilfsarbeiter an 
das Betriebsamt (Berlin-Stettin) daselbst, und der Regierungs- 
assessor Menzel, bisher in Glegau, nach Oppeln als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Betriebsamt daselbst. Gestorben: Eisen- 
bahndirektor Klooss in Bresiau und Eisenbahn-Bau- 
Betriebsinspektor Sonne in Insterburg. 


und 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft. 

Der „Nordd. Alle. Ztg.“ wird aus Schwerin geschrieben: 

„Die Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft hat auf ihrer dies- 
jährigen Generalversammlung beschlossen, eine Vollbahn von 
Schwerin über Ludwigslust nach Dömitz zu bauen 
und dazu eine Beihilfe aus Landesmitteln nachzusuchen, welche 
den Betrag der im vorigen Jahre für die Bahn Ludwigslust- 
Dömitz vom Landtag bewillisten Landeshilte noch übersteigt. 
Die Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft begründet diesen 

‘ Beschluss namentlich durch den Hinweis auf das Bedürfniss 
- des Mecklenburgischen Handelsverkehrs, insbesonders des Han- 
delsverkehrs der Seestädte nach einer möglichst direkten Ver- 
bindung mit dem westlichen Deutschland in der Kichtung auf 
die Stadt Hannover. Gegen die Bewilligung der Landesmittel 
für die von der Friedrich Franz-Eisenbahngesellschaft geplante 
Vollbahn Schwerin-Ludwigslust-Dömitz hat der Magistrat der 
Stadt Hagenow einen Antrag beim Landtag eingebracht, welcher 
dahin geht, die Landtagsversammlung wolle beschliessen, die 
Schwerinsche Regierung um die Einleitung von Verhandlungen 
mit der Königlich Preussischen Staatsregierung behufs Erbau- 

_ ung einer Eisenbahn von Hagenow nach Uelzen zu bitten 
und dabei zugleich der Regierung die Geneigtheit der Stände 
auszusprechen, eine der Wichtigkeit und Kostspieligkeit des 
Unternehmens entsprechende Beihilfe aus Landesmitteln zu 
bewilligen. In einer in der Landtagsversammlung zu Sternberg 
am 17. d. Mts. vom Bürgermeister Röver-Hagenow zu Protokoll 
gegebenen Begründung des Antrages wird näher dargelegt, 
dass die von dem Mecklenburgischen Handelsverkehr getor- 
derte direkte Verbindung mit Hannover am besten durch eine 
Bahn Hagenow-Uelzen hergestellt werde; allerdings würde 
diese Bahn die Erbauung einer Brücke über die Elbe noth- 
" wendig machen, dadurch bedeutende Kosten verursachen und 
- infolge dessen voraussichtlich auch eine bedeutendere Beihilfe 
” aus Landesmitteln erfordern. Die Gewährung einer solcher 
dürfte aber — wie es in der Begründung heisst —, da es sich 
um eine Bahn von ganz hervorragender Gemeinnützigkeit und 
Ir Ban mehr als lokalem Interesse handeln würde, Bedenken nicht 

aben. 
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Aus dem Bezirks-Eisenbahnrath in Hannover. 
Abkürzungder Be-undEntladefristen. 

In der letzten (November-) Sitzung des Bezirks-Eisenbahnraths 
Hannover theilte Herr Oberregierungsrath Thom& mit, dass 
die Anforderungen des Verkehrs an den Wagenpark der Eisen- 
bahnen sich so gesteigert hätten, dass sich die Königliche 


Eisenbahndirektion zu ihrem lebhaften Bedauern genöthigt ge- 
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sehen habe, gleichzeitig mit den westlichen Staatsbahnen die 
Ent- und Beladefristen auf sechs Stunden herabzusetzen. 

Bei den durch diese Massregel hervorgerufenen mannig- 
fachen Unzuträglichkeiten sei die Direktion auf möglichste 
Erleichterungen bedacht. Es solle deshalb die Be- und Ent- 
ladung in der Mittagspause, sowie auch schon vor und noch 
nach den eigentlichen Dienststunden zulässig sein und ausser- 
dem die 5 km und mehr von der Bahn abliegenden Empfänger 
die seitherigen Entladefristen behalten. 

Soweit die Anschlussinhaber vertragsmässig längere 
Fristen hätten, würde vorläufig eine Aenderung; nicht eintreten. 
Mit Rücksicht auf das grosse Interesse der Zuckerfabriken auf 
einen regelmässigen Betrieb würden alle Anstrengungen ge- 
macht, um von denselben jede Störung fern zu halten, indess 
müsse auf schleunige Zurückgabe der Wagen gehalten werden, 
auf die Gefahr hin, dass die Beladung der leeren Wagen mit 
Schnitzeln nicht sofort erfolge. 


Herr Dr. Sickel erklärt, es sei nicht angängig, dass die 
Schnitzel einige Tage auf der Fabrik lagerten. Dieselben wür- 
den dadurch sauer und ungeeignet frisch verfüttert zu werden. 
Im übrigen müsse aber doch bei dem alljährlich stattfindenden 
Wagenmangel gefragt werden, ob der Wagenpark überhaupt 
gross genug sei. 


Herr Oberregierungsrath Thom & erwidert, von der Mit- 
theilung des Herrn Dr. Sickel, betreffend dıe Rübenschnitzel, 
habe er mit Interesse Kenntniss genommen. Bestätige sich 
dieselbe, so würde ihr Rechnung getragen werden. 

Der Wagenpark ferner sei in den letzten Jahren ganz 
erheblich vermehrt. Denselben so zu vermehren, dass derartige 
Schwierigkeiten ganz vermieden würden, sei unmöglich, da als- 
dann sehr viele Wagen den grössten Theil des Jahres unbe- 
nutzt ständen. 


Die Bemerkung des Herrn Meyer (dass bei Wagenmangel 
zwei kleinere Wagen für einen grossen gestellt würden) beziehe 
sich auf die Gestellung von zwei Wagen von 10000 kg mit 
kleiner Bodenfläche für einen Wagen von 10000 kg Tragfähig- 
keit mit grosser Bodenfläche. Dieses sei nur in den Seestädten 
für Petroleum- und Baumwolltransporte erforderlich und werde, 
wie bisher, die Eisenbahnverwaltung den Bedürfnissen des 
Verkehrs Rechnung tragen. Im übrigen bitte er dieanwesenden 
Herren in ihren Kreisen von den besprochenen Verhältnissen 
Mittheilung machen und für eine ruhige und unbefangene Be- 
urtheilung der auch für die Eisenbahn unliebsamen Massregel 
eintreten zu wollen. 


Kündigung der 4pCt. Prioritätsobligationen der Oberlausitzer 
Eisenbahngesellschaft. 

Der Finanzminister hat durch Erlass vom 17. November 
auf Grund der Ermächtigung im zweiten Absatz des $ 6 des 
Gesetzes vom 28. März 1887 und der Bestimmung im $ 6 des 
betreffenden Privilegiums vom 22. Februar 1375 die 4 pOt. — 
ehemals 4!/, pCt. — Prioritätsobligationen der Oberlausitzer 
Eisenbahn, soweit dieselben nicht bereits ausgeloost sind, zur 
baaren Rückzahlung am 2. Juli 1889 gekündigt. Die Auszahlung 
des Nominalbetrages der gekündigten Obligationen erfolgt von 
dem genannten Tage ab bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Erfurt und bei der Königlichen vereinigten Eisenbahn- 
Betriebskasse zu Berlin — Askanischer Platz No. 5 — gegen 
Ausantwortung der Obligationen selbst und der dazu gehörigen, 
noch nicht fälligen Zinskoupons und der Talons. 


Preussische Staatsbahnen: Haltestellen und Haltepunkte. 
Am 1. Dezember d. J. ist im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau an der Bahnstrecke Breslau- 
Mittelwalde der Haltepunkt Grafenort für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröftnet worden. 


Die an der vormaligen Posen-Kreuzburger Eisenbahn 
zwischen den Stationen Gondek und Schroda belegene Halte- 
stelle Pierzschno, welche bisher nur Wagenladungsgüter 
abfertigte, ist für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet worden. 


Dem Haltepunkt Ostheim der Main-Weserbahn ist die 
Bezeichnung Ostheim bei Butzbach und dem in der 
Vorbereitung begriffenen Haltepunkt Ostheim der Friedberg- 
Hanauer Bahn die Bezeichnung Ostheim bei Windecken 
beigelegt worden. 


Kiel-Flensburger Eisenbahn. 

Am 10. Dezember d. J. wird die zwischen den Stationen 
Sörup und Husby in Kilometer 62,0 belegene Haltestelle 
Winderatt für den Personen- und Güterverkehr eröffnet. 
(Siehe Bekanntmachung Seite 818.) 


Holsteinische Marschbahn. 
Die Einzahlung der letzten Rate von je 10 pCt. auf die 
zur Fortführung der Bahn von Heide bis zur Landesgrenze bei 
Ribe gezeichneten Stammaktien Litt. C. und Stamm-Prioritäts- 
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aktien Litt. C. ist bis Ende Dezember 1887 zu leisten, und zwar 
mit 43,65 „4. da Zinsen für die bisher geleisteten Einzahlungen 
gleichzeitig vergütet werden. 


Wismar - Karower Eisenbahngesellschaft: 
obligationen. 


An der Berliner Börse kommt jetzt eine 4 pCt. Prioritäts- 
anleihe der Wismar-Karower Eisenbahngesellschaft zur Emission. 
Die Prioritätsanleihe umfasst nach dem uns vorliegenden Prospekt 
den Betrag von 1 Million Mark und ist in 1900 Obligationen Litt. A. 
zu 500 „4 und in 500 Obligationen Litt.B. A 100 4 eingetheilt. 
Dieselbe wird vom Jahr 1838 ab im Wege jährlicher Aus- 
loosungen mit jährlich % pCt. zuzüglich der ersparten Zinsen 
durch Parirückzahlungen getilgt. Der Gesellschaft bleibt das 
Recht vorbehalten, nach Zustimmung des Rathes der Stadt 
Wismar entweder den Amortisationsfonds zu verstärken oder 
sämmtliche Prioritätsobligationen mit dreimonatlicher Kündi- 
gung zur Einlösung aufzurufen. Die Wismar-Karower Eisen- 
bahn ist eine normalspurige Bahn untergeordneter Bedeutung. 
Dieselbe ist 71,44 km lang und bildet die Verbindung zwischen 
der Wismar-Rostocker und der Güstrow-Plauer Eisenbahn. Das 
Aktienkapital derselben beträgt 1770000 #4 in vollgezahlten 
Aktien. Die Eröffnung der neuen Linie ist, wie wirin N0.87 8.746 
berichteten, am 14. November erfolgt. Der Betrieb ist auf den Zeit- 
raum von 15. Jahren dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsunternehmer 
Fr. Lenz in Stettin pachtweise übertragen worden. Durch,den 
Pachtvertrag ist, wie der Prospekt mittheilt, ausser der Ver- 
zinsung und Amortisation ein Erträgniss gesichert, welches die 
Verzinsung des Aktienkapitals mit mindestens 3 pCt. ermög- 
lichen wird. Für die Koupons der Obligationen ist einstweilen 
eine Zahlstelle nur in Wismar errichtet, doch wird auch für 
die Etablirung einer solchen in Berlin Bedacht genommen wer- 
den. Für die Anlage der Bahn ist ein Kapital von 3% Millionen 
Mark aufgewandt worden, wovon ca. 970.000 #4 in Gestalt einer 
unverzinslichen Landeshilfe gewährt wurden. Die Aktien sind 
durch die von der Bahn berührten Städte und zum Theil von 
dem Bauunternehmer der Eisenbahn gezeichnet und vollgezahlt. 
Der Rest des Anlagekapitals wird durch Kreirung der auf Grund 
der landesherrlichen Konzession und des von der Stadt Wismar 
ertheilten Privilegs emittirten Prioritätsanleihe aufgebracht. 
Ausserdem ist der Eisenbahn der für ihre Anlage erforderliche 
Grund und Boden seitens der Mecklenburgischen Staatsbehör- 
den, der Städte Sternberg und Warin und der Ortschaft Neu- 
kloster unentgeltlich hergegeben. Die jetzt zur Emission ge- 
langende Prioritätsanleihe repräsentirt deshalb nach Inhalt des 
Prospekts ohne Berücksichtigung der unentgeltlichen Hergabe 
des Grund und Bodens nur wenig mehr als den vierten Theil 
des gesammten Anlagekapitals und berechnet sich die durch 
diese Priorität vertretene Belastung für die fertig gebaute und 
völlig ausgerüstete Eisenbahn auf nur 14000 44 per Kilometer. 
Der oben erwähnte für die Eisenbahn während ihrer Entwicke- 
lungsjahre günstige Pachtvertrag konnte von dem Unternehmer 
deshalb gewährt werden, weil derselbe den Betrieb der beiden 
anschliessenden Bahnen, der Wismar-Rostocker- und der Gü- 
strow-Plauer Eisenbahn gleichfalls in Pacht hat und somit die 
mit der Vereinigung des Betriebes verknüpfte sparsame Ver- 
waltung und Zuweisung der Transporte der Wismar-Karower 
Eisenbahn zugute kommt. Die Rechte der Obligationäre sind 
inhaltlich des auf den Obligationen abgedruckten Privilegs noch 
dadurch besonders geschützt, dass die Eisenbahn, so lange noch 
Obligationen vorhanden sind oder der (teldbetrag für deren Einlö- 
sung nicht gerichtlich deponirt ist, keins ihrer Grundstücke ver- 
äussern darf und ebenso nicht berechtigt ist, Anleihegeschäfte 
oder Emissionen vorzunehmen, welche die Prioritätsrechte der 
gegenwärtigen Anleihe irgend beeinträchtigen oder schmälern. 


4 pCt. Prioritäts- 


Sächsische Staatsbahnen: 
Haltepunkt Grossstöbnitz. 


Ueber die Linie Bautzen - Kamenz, für welche sich die 
Regierung die Einbringung eines Nachpostulats zum ausser- 
ordentlichen Etat 1888/89 ausdrücklich vorbehalten hat, be- 
merkte der Herr Finanzminister in seiner in der II. Kammer 
gehaltenen Budgetrede, dass der ausgearbeitete Anschlag einen 
Kostenaufwand ergeben habe, welcher mit dem auf der Linie 
zu erwartenden Verkehr in keinem Verhältnisse stehe, und dass 
noch Erörterungen darüber schweben, ob die Linie, wie dies in 
mehreren neuerdings eingegangenen Petitionen gewünscht 
werde, in nördlicher Richtung verlegt werden möchte. 

Von mehreren Seiten wird angestrebt, dass bei Tracirung 
der Linie Bautzen-Kamenz auf das weitere ProjektBautzen- 
Hoyerswerda, von dessen Ausführung sich zumal die 
Stadt Bautzen selbst Vortheile verspricht und welchem man 
Preussischerseits nicht ablehnend gegenüber stehen soll, Rück- 
sicht genommen werde. 4 

i Weiter wird noch in der — allerdings mit Eisenbahnen 
bisher nur spärlich bedachten — nördlichen Hälfte der Säch- 


Bautzen-Kamenz. 


sischen Oberlausitz auf eine normalspurige Bahn von Löbau 
nach Weissenberg-Baruth-Kleinwelka hingearbeitet. ; 

Im Bezirk der Königlichen Generaldirektion der Säch- 
sis chen Staatseisenbahnen ist an der Bahnstrecke Gössnitz-Gera 
der Haltepunkt Grossstöbnitz am 1. d. Mts. für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. | 


Wagenladungs- und Zolldeklarationskomptoir zu Hamburg. 


Unter dieser Firma hat sich in Hamburg, wie der „Voss. 
Ztg.“ berichtet wird, ein Aktienunternehmen gebildet, dessen 
Gründung bereits in die Handelsregister eingetragen worden 
ist. Der Geschäftsbetrieb der neuen Gesellschaft besteht darin, 
Sammelladungen zu bilden und zu vertheilen, auch die hierfür 
erforderlichen Einrichtungen innerhalb und ausserhalb Ham- 
burgs zu treffen, sowie Zolldeklarationen und Verzollungen zu 
besorgen. Das Grundkapital beläuft sich auf 500 000 4 


Br 


Frankfurter Güterbahn. 2 


Nachdem die Frist für den Bezug der 1 Million Mark 
neuer Aktien mit dem Ende des vorigen Monates abgelaufen 
ist, werden nunmehr nur noch abgestempelte Aktien obiger 
Gesellschaft gehandelt und notirt. 


Erweiterung des Mecklenburgischen Wasserstrassennetzes. 


Der „Vossischen Zeitung“ wird aus Mecklenburg ge- 
schrieben: Der Plan einer gründlichen Verbesserung der unser 
Land von Osten nach Westen durchziehenden Wasserstrasse 
war von den Regierungen als Ganzes gelacht und der Kosten- 
betrag auf 4000000 #4 veranschlagt. Die Stände aber haben 
die Beschlussfassung über einen grossen Theil der in Frage 
stehenden Strecke vorläufig ausgeschieden und sich auf die Be- 
willigung von 1500 000 44, auf 4 Jahre zu vertheilen, beschränkt. 
Von dieser Summe sollen 1200000 „4 auf den Eldeabschnitt 
Parchim-Dömitz und eine verbesserte Verbindung dieser Strasse 
durch die kanalisirte Stör mit dem Schweriner See zur Ver- 
wendung kommen, während der Rest von 300000 % zur Ver- 
besserung der Havelstrasse und ihrer Verbindung mit den Ober- 
seen bestimmt ist, Obgleich die Strasse der unteren Elde, von 
Parchim bis Dömitz, erst dann zur vollen Geltung wird kommen 
können, wenn auch die obere Elde, von Plau bis Parchim, eine 
gründliche Verbesserung erfahren hat, so darf man doch mit 
dem Erreichten einstweilen zufrieden sein. Die Verbesserung 
der von den Ständen ausgeschiedenen Strecke wird später er- 
folgen können, und man darf mit Sicherheit annehmen, dass die 
Bewilligung der Kosten für dieselbe in nicht zu langer Zeit als 
unerlässlich erscheinen wird. Die Bauten an der unteren Elde 
werden selbst dazu mitwirken, die Ueberzeugung von der Noth- 
wendigkeit einer gleichmässigen Berücksichtigung des oberen 
Theils der Elde-Wasserstrasse zu verbreiten. Zu bedauern aber 
ist, dass die Stände die Bewilligung der 1500000 .%4 an eine 
lange Reihe von Bedingungen geknüpft haben, deren Erledigung 
den Beginn der Arbeit noch mindestens um 1 Jahr zu ver- 
zögern droht. Diese vorgängig zu erfüllenden Bedingungen 
sind hauptsächlich folgende: 

1. Es soll klargestellt werden, ob und wie weit der 
Schweriner See von seiten der Landesregierung als öffent- 
liche Schifffahrtstrasse anerkannt wird. 2. Die Stadt Parchim 
soll zu den Kosten des Baues einen baaren Beitrag von 40000 
Mark geben und auf ihren Vorbehalt wegen Ersatzes des Scha- 
dens durch Beeinträchtigung des Mühlenbetriebes verzichten. 
3. Auch von den Städten Grabow und Neustadt an der Elde 
wird eine entsprechende Beihilfe gefordert, von Grabow überdies 
ein Verzicht auf die gestellte Bedingung, dass der Bau binnen 
einer bestimmten Frist vollendet sein müsse. 4. Der Grossherzog 
soll sich bereit erklären, die Abfindung derjenigen privatrecht- 
lichen Ansprüche zu übernehmen, welche von Mühlenbesitzern, 
Fischereiberechtigten u. s. w. erhoben werden könnten. 5. Das 
zur landesherrlichen Verfügung stehende erforderliche Terrain 
unterhalb Parchims soll unentgeltlich abgetreten werden, 6. Ver 
träge mit den Anliegern, durch welche dauernde rechtliche Be- 
ziehungen begründet werden, sind vor dem Abschluss zur 
Kenntniss des ständischen engeren Ausschusses zu bringen. 7. Die 
Uebernahme der Stargardischen (Strelitzischen) Quote auf die Kon- 
trolsteuerkasse wirddavon abhängig gemacht, dass derGrossherzog. 
von Mecklenburg-Strelitz ein Siebentel derselben aus eigenen 
Mitteln deckt. 8. Durch gesetzliche Bestimmungen muss dafür: 
gesorgt werden, dass die vollständige Verwirklichung der durch 
das Projekt erstrebten Vortheile den Privatinteressen gegen- 
über gesichert werde. 9. Das von der Regierung vorgelegte 
generelle Projekt ist dahin abzuändern, dass der für den Ab- 
schnitt Grabow-Neustadt geplante Seitenkanal auf dem linken 


kehrs durchgängig nur eine einseitige Leinpfadregelung vor- 
genommen wird. } 


Aus Russland. 
Finanzielles. 


Im Jahre 1833 haben folgende Eisenbahnen nachfolgende 
Summen der Krone auszuzahlen: Grjasi-Zarizyn auf konsolidirte 
Obligationen — 1483000 R., Koslow - Woronesch - Rostow — 
2523000 R., Kursk-Charkow-Asow — 113615 R., Libau-Romny 
— 1160000 .R., Losowo-Sebastopol — 1183200 R., Morschansk- 
Ssysran — 615000 R, Moskau-Brest — 1332000 R., Moskau- 
Kursk — 38300)) R., Moskau-Jaroslaw — 407000 R., Now- 
Bersd — 47000 R., Nowotorschok — 49 000 R., Orenburg — 900 000 
übel, Weichselbahn — 478000 R., Riga-Dünaburg — 18000 R., 
Rjaschk- Wjasma — 194000 R. und Fastowo — 696.000 R. 

4 ‚Wie ım übrigen aus Petersburg gemeldet wird, werden 
im Finanzministerium neue Bestimmungen für die Rückerstat- 
tung der von der Regierung geleisteten Garantiezahlungen aus 
den Uebersthüssen ausgearbeitet. 


Bahnprojekte und -Neubauten. 

Nach einer Mittheilung der „St' Petersb. Wjedomosti“ ist 
es im Reichsrathe für nothwendig erachtet worden, einige Ge- 
suche der Generalgouverneure und Truppenkommandeure in 
Sibirien um beschleunigten Bau von Eisenbahnen unverzüglich 
zu erfüllen. Es handelt sich um den Bau der projektirten 
Eisenbahnen von Tomsk nach Irkutsk und von Baikal 
nach Srjetensk. Die Entfernung von Tomsk nach Srjetensk 

- beträgt etwa 2500 Werst und von Chanka nach Wladiwostok 
250 Werst. Für die in Rede stehenden Arbeiten sollen im 
nächsten Jahre etwa 1500000 R. zur Verfügung gestellt werden. 
Der Russische Kommunikationsminister hatte bereits früher 
die Bewilligung folgender Kredite für Eisenbahnbauten im 
Jahre 1858 beantragt: Zum Bau der Homel-Brjansk Eisenbahn 
€ 100000 R., der Linie Romny-Krementschug 282959 R., Samara- 
- Uta 3437804 R., sowie weitere 920900 R. für die Linie Ufa- 
Slatonst 9243000 R.; für die Bahn Pleskau (Pskow)-Riga 
E 4605 373 R., für die Bahn Rshew-Wjasma 590 373 R. und 4 400 000 
- Rubel für den Bau der Bahn zur Umgehung des Surampasses. 
4 Ferner zur Ausführung der Prüfung des Terrains für die neuen 
" Bahnen: 1. Mittelsibirische (1700 Werst) 224830 R., 2. Trans- 
- baikalbahn (550 Werst) 78500 R., 3. Ussuribahn (40) Werst) 
- 120000 R., 4. Baikal (1200 Werst) 12000 R., 5. Wladikawkas- 
 Petrowsk 285000 R. Endlich werden 4000000 R. für die Vor- 
_ arbeiten für den Bau der Linie Tomsk-Krasnojarsk verlangt. 
Die Gesammtsumme dieser zum Bau von Eisenbahnen für 1888 
_ geforderten Kredite betrug 23700200 R. und einschliesslich der 
Ausgaben zur Verbesserung der Staatsbahnen 32 313557 R. 
| Dann wurde gemeldet, das Finanzministerium habe den 
Bescheid ertheilt, dass bei dem gegenwärtigen Stand der Mittel 
' der Reichsrentei keine neue Bahnen gebaut werden können. 
| Den „Pet. Wjed.“ zufolge hat die Regierung nun aber be- 
| schlossen, trotz der bedrängten finanziellen Lage des Reiches 
im nächsten Jahre von den letzterwähnten Eisenbahnen folgende 
in Angriff zu nehmen: Mittelsibirische von Tomsk 
bis Krasnojarsk, Ussuri, Wladikawkas-Petrowsk, 
 WalkPernau, Murom-Kasan unddieZweigbahn der 
Linie Losowo-Sebastopol nach Feodosia. 
Von den vorhererwähnten bereits in Bau befindlichen 
- Bahnlinien werden (nach einer Mittheilung des Kommunikations- 
ministers an den Reichsrath) folgende im nächsten Jahre dem 
Betriebe übergeben werden: Samara-Ufa, Pskow-Riga, Romny- 
 Krementschug, Rshew-Wjasma, Noworossijsk und die Zweig- 
linien der Iwangorod-Dombrowo-Bahn. 

Auf der Linie Dorpat-Walk der Livländischen Eisen- 
bahn ist am 19. November d. J. wie der „Walksche Anz.“ be- 
f Er der erste Eisenbahnzug aus Dorpat in Walk einge- 
aufen. 


u " Eisenbahn Iwangorod-Dombrowa. 

I Der „Pos. Ztg.“ wird aus Warschau, 17. v. Mts., gemeldet: So- 
bald der seitens der Regierung beauftragte Ausschuss die Ab- 
_ nahme der beiden zur Oesterreichischen und Preussischen Grenze 
führenden Sekundärbahnlinien der Iwangorod-Dombrowaer Bahn 
"bewirkt haben wird, soll die Verkehrseröffnung sofort nach 
 ministerieller Bestätigung der von der Iwangoroder Bahn mit 
- den Preussischen und Oesterreichischen Bahnen abgeschlossenen 
Vereinbarungen erfolgen. Letzteres dürfte, wie der „Pos. Ztg.“ 
‚berichtet wird, voraussichtlich gegen Neujahr eintreten. 


Kursk-Kiew-Eisenbahn. 

Von seiten der Direktion der Gesellschaft sollen namhafte 
Forderungen gegen die Nachlassmasse des verstorbenen Präsi- 
denten der Eisenbahn geltend gemacht werden. Nach einer 
Angabe handelt es sich hierbei um Darlehen und Vorschüsse, 
welche widerrechtlich der Gesellschaftskasse entnommen sein 
sollen. Von anderer Seite wird behauptet, dass hierbei persön- 
liche Gegensätze und Streitigkeiten mitspielten und alle frag- 
lichen Positionen im Interesse der Gesellschaft verauslagt, bezw. 
als Gegensatz und zur Bestreitung derartiger Zahlungen aus 
der Kasse erledigt worden seien. { 

In derselben Angelegenheit berichtet „Birsh. Wel.“, dass 


| 


a 
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der Wirkliche Geh. Rath v. Dervis, Mitgliel des Reichsrathes, 
gegen die Lirektion der Kursk-Kiew-Eisenbahn eine Klage auf 
Rückzahlung von 1 Million Rubel eingereicht habe, welche 
derselbe dem verstorbenen Vorsitzenden der Verwaltung, 
J. G. v. Dervis, zur Verwendung für die Bedürfnisse der Bahn 
vorgeschos en haben will. 


: 4 Putilow-Eisenbahn. 
F Wie der „Grashd.“ meldet, hat die Gesellschaft ihre Thä- 
tigkeit eingestellt. 


Russische Südwestbahnen. 

Der Verwaltungsrath hat die Generalversammlung auf 
den 21. November/3. Dezember d. J. einberufen. Dieselbe wird 
über die Aufstellung des Budgets, sowie über verschiedene, 
hiermit inZusammenhang stehende Punkte zu beschliessen haben. 
Ausserdem steht auf der Tagesordnung der Bericht des Ver- 
waltangsraths über die infolge ıier Ueberlassung des Baues der 
Trostianitzkaer Zweigbahn stattgefundene Ergänzung der Sta- 
tuten der Gesellschaft, sowie ein Bericht, betreffend die Ver- 
grösserunz der Betriebsmittel der Gesellschatt. 


Der Eisenbahnunfall bei Doncaster vom 
16. September d. J. 


Der verhängnissvolle Eisenbahnunfall von Doncaster, über 
welchen wir in No. 86, S. 744 d. Ztg. berichtet haben, ist kürz- 
lich Gegenstand der gerichtlichen Verhandlung ge- 
wesen. Dieselbe endete mit der Freisprechung der An- 
gseklagten, des Lokomotivführers und Heizers des Zuges der 
Manchester, Sheffield und Lincolnshire Gesellschaft, welcher 
auf den Zug; der Midlandbahn aufgelaufen war, da der Gerichts- 
hof die Ueberzeugung gewonnen hatte, dass die unzureichende 
Beaufsichtigung der Strecke, der Mangel einer Verbindung 
zwischen dem Zugbegleitungspersonale und dem Lokomotiv- 
tührer und die dem Zuge gegebenen, einander widersprechen- 
den Signale zu der Herbeiführung des Unfalles wesentlich bei- 
getragen hätten. Ueber das Ergebniss der gerichtlichen Unter- 
suchung entnehmen wir dem „Engineering“ noch folgende 
Einzelnheiten: 

Die mit Blockeinrichtung ausgerüstete Strecke zwischen 
Hexthorpe Junction und Doncaster war an dem16. September d. J,., 
um eine raschere Zugfolge zu ermöglichen, in kleinere Ab- 
schnitte eingetheilt, von welchen der erste durch die vorhan- 
denen, feststehenden Signale und die folgenden durch Posten 
mit den üblichen Sign alflaggen gedeckt wurden. Das angeklagte 
Lokomotivpersonal glaubte jedoch, nachdem das Fahrsignal 
beim Eintritt in die Strecke ertheilt worden war, dass die Bahn 
bis Doncaster frei sei, und liess den Zug mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit fahren. bis plötzlich der Midlandzug in Sicht ge- 
langte. Durch die gerichtliche Untersuchung war nun zunächst 
festzustellen, ob das Lokomotivpersonal über die angegebene, 
an den Tagen der Doncaster Rennen regelmässig getroffene 
anderweitige Anordnung der Sicherheitseinrichtungen mit aus- 
reichender Anweisung versehen gewesen sei. In dieser Hinsicht 
wurde zwar nachgewiesen, dass den sämmtlichen in Frage 
kommenden Beamten entsprechende gedruckte Vorschriften 
ausgehändigt waren; allein die nähere Prüfung ergab, dass 
dieselbensichınumfangreichen Heften befanden, 
welche vielfache sonstige dienstliche Vor- 
schriften enthielten. Jedenfalls war der, die Strecke 
bei Doncaster betreffende Abschnitt den fraglichen Beamten 
nicht ausdrücklich bezeichnet, und es wurde als nicht 
unwahrscheinlich erachtet, dass dieselben diesen Abschnitt gar 
nicht gelesen haben könnten. Dies müsste zweifellos als eine 
Pflichtwidrigkeit der Angeklagten aner kannt werden; zu ihrer 
Entlastung konnten jedoch noch weitere Einzelnheiten dienen. 

Bei dem Eintritte in die in Rede stehende Strecke wurde 
dem Zuge von dem Wärter freie Fahrt, aber kein Warnungs- 
San gegeben. Der erste SE apa en: welcher unmittelbar 
neben dem Vorsignale stand und das dem letzteren entgegen- 
gesetzte Signalzeichen gab, wurde von dem Lokomotivpersonale 
nicht beachtet, während der zweite Flaggenposten zwar von 
dem Heizer bemerkt wurde, jedoch ein unverständliches Signal 
ertheilte, indem er dem Zuge mit der einen Hand das Haltzeichen 
durch die Flagge und mit der anderen das übliche Fahrzeichen 
gab. Die Zugwärter hatten die Flaggensignale wahrgenommen; 
einer von ihnen zog auch seine Bremse an, allein in Erman- 
gelung einer Verbindung mit dem Lokomotivführer vermochte 
er dessen Aufmerksamkeit nicht zu erregen. Der Midlandzug 
wurde zuerst auf eine Entfernung von 350 Yards (320 m) sicht- 
bar, innerhalb welcher der ankommende Zug hätte zum Stehen 

ebracht werden können, wenn derselbe mit einer wirksamen 
BRERW Seh enden Bremse ausgerüstet gewesen wäre. Der Loko- 
motivführer wies jedoch nach, dass er den Zug erst bemerkte, 
nachdem er sich demselben bis auf 250 Yards (229 m) genähert 
hatte, dass er alsdann sofort die Bremse angezogen und sich 
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Kräften bemüht habe, einen Zusammenstoss zu vermeiden. 
Auch in diesem Falle hätte der Zug wohl noch rechtzeitig zum 
Stehen gelangen können, wenn er anstatt mit der einfachen 
Vakuumbremse mit einer besseren Bremseinrichtung versehen 
gewesen wäre. — 

Nicht unbemerkt möchten wir lassen, dass unter den 
Gründen, welche zu der Freisprechung der Angeklagten bei- 
getragen haben, auch einer mitgewirkt hat, welcher in der an- 
scheinend etwas weitgehenden Eigenthümlichkeit der Englischen 
Bahnverwaltungen besteht, ihren Beamten Vorschriften auszu- 
händigen, deren gesammter Inhalt dieselben nicht unmittelbar be- 
trifft. Selbstverständlich wird dadurch eine Achtlosigkeit gegen die 
erlassenen Bestimmungen grossgezogen, welche sich unter Um- 
ständen schwer rächen kann. Bereits früher einmal. bei Ge- 
legenheit einer Mittheilung über „die Dienstvorschriften auf 
den Englischen Eisenbahnen“ (vgl. Jahrg. 1886, No. 71, S. 780 
d. Ztg.) hatten wir auf diesen dunklen Punkt des Englischen 
Instruktionswesens aufmerksam gemacht und daraus den 
Schluss gezogen, dass dasselbe doch nicht in vollem Umfange 
das geradezu überschwärgliche Lob verdiene, welches dem- 
selben auch von Deutscher Seite so häufig &espendet worden 
ist. Die Richtigkeit unserer damaligen Kritik wird durch das 
Ergebniss der gerichtlichen Verhandlung über den in Rede 
stehenden Unfall bestätigt. K-e. 


Amerikanische Mittheilungen. | 
Land-Schenkungen. 

Wie bunt es bei der Besitznahme der den Bahnen durch 
sogenannte land-grants überwiesenen Ländereien zugeht, mag 
man aus folgender Angabe der „Railr. Gazette“ entnehmen. 

Von den bei dem Kommissar des Ober-Landamts schwe- 
benden Berichtigungsfällen sind gegenwärtig neun zur Ent- 
scheidung gekommen. Dabei hat sich ergeben, dass die 
St, Joseph und Denver City Eisenbahn 22276 Acres in Nebraska 
über ihre Grenzen hinaus erhalten hat, sie aber Anspruch auf 
andere 143960 Acres mehr, als sie empfangen, haben würde, 
wenn innerhalb der Bahngrenzen noch genügend Land zur Aus- 
wahl vorhanden wäre. Da dies aber nicht der Fall, so ist der 
bezügliche Land-Schenkungsakt thatsächlich erledigt. 

In den übrigen acht Fällen hat sich gezeigt, dass im 
ganzen nicht weniger als 1253485 Acres den Bahnen irrthüm- 
lich zu viel überwiesen gewesen sind, diese Bahnen aber 
widerrechtlich noch Anspruch auf fernere 1644 384 Acres ge- 
macht haben, so dass also beinahe 3 000 000 Acres mehr als zu- 
lässig durch den Kommissar den betreffenden Bahnen ent- 
zogen sind. 


Wagenheizungsgesetz in Newhampshire. 

Auch im Staate Newhampshire ist ein Wagenheizungs- 
gesetz, welches jedoch erst mit dem 1. Juni 1889 in Kraft tritt, 
angenommen. Danach darf in dessen Bezirk kein Personen- 
wagen geheizt werden, bevor nicht von. dem Eisenbahnkom- 
missariat die Genehmigung dazu ertheilt ist. Auf keinen Fall 
dürfen gewöhnliche Öefen verwendet werden. Die Bahnen 
können aber mit Genehmigung des Kommissariats Heizungs- 
versuche in der dem letzteren geeignet erscheinenden Weise 
anstellen. Das Gesetz bleibt ausser Anwendung bei gemischten 
Zügen, d. h. solchen, welche Personen- und Güterwagen gleich- 


zeitig befördern. Auf Uebertretungen werden für jeden Fall, 


Straten bis zu 500 D. gesetzt. 


Eröffnung des Heimathshauses für Eisenbahnbeamte in 
Newyork. 

Dies Gebäude, dessen äussere Schönheit selbst in dem 
oberen Stadttheil Newyorks vortheilhaft hervortritt und dessen 
praktischer Werth und sittlicher Vortheil ohne Frage ist, wurde 
am Abend des 3. Oktober d. J. feierlich eröffnet. Es ist durch- 
weg auf Kosten von Cornelius Vanderbilt gebaut, 
welcher es einem Komitee von Vertrauensmännern — sämmt- 
lieh Direktoren oder Oberbeamten der die Grand Central Station 
benutzenden Bahnen — übergeben hat. Die Verwaltung des- 
selben wird unter Leitung des Vereins christlicher junger 
Eisenbahnmänner (Young Men’s Christian Assoc.) stehen, wel- 
cher jetzt seine Zimmer im Erdgeschoss der Personenstation 
hat. Das neue Gebäude ist eigentlich als ein fein ausgestattetes 
Klubhaus anzusehen, es wird aber auch als eine Quelle der 
Behaglichkeit und der Einwirkung auf die Erziehung für die- 
jenigen, zu deren Benutzung es bestimmt ist, dienen. Es 
wird einen Zufluchtsort bieten für die Beamten der Newyork 
Central und Hudson River Eisenbahn, der Newyork, New Ha- 
ven und Hartford Eisenbahn, der Wagner Palastwagen-Gesell- 
schaft, der West Shore Eisenbahn und anderer die Grand Cen- 
tral Station etwa benutzenden Bahnen und Expressgesell- 
schaften. 

Das mit voller Berücksichtigung seiner Zwecke entworfene, 
an der Ecke der Madison Avenue und der 45. Strasse unmittel- 
bar neben der Grand Central Station in Ziegelsteinen und 


Terracotta aufgeführte Gebäude ist zwei Stockwerk hoch und 
hat einen um 2 Stock höheren Thurm von 18 Fuss im Quadrat. 
Es enthält eine Turnhalle, Kegelbahnen und Schwimm- und 


Im Hauptflur be- 


Zellenbäder in sehr vornehmer Ausstattung. F [ 
Da ist ferner ein 


findet sich eine Bibliothek von 6000 Bänden. 


A 


E 


Gesellschafts-, ein Lesezimmer; ferner je ein solches für den 


Generalsekretär und für das Komitee. Im Lesezimmer liegen 
95 tägliche, wöchentliche oder monatliche Zeitschriften aus. Im 
Gesellschaftszimmer fehlt das Klavier nicht. 
ebener Erde hat Ziegelpflaster, die Wände sind in schwarzem 


Eichenholz yanelirt. Eine Treppe hoch ist die Halle zu Vor- 


Der Flur zu 


lesungen und Vergnügungen mit 400 Sitzplätzen; sie ist herge- 


richtet in polirtem Eichenholz und geschmückt mit Fresken. 
Das zweite Stockwerk wird von einem durchaus behaglichen, 
mit Ledersesseln und Sophas besetzten Raum ausgefüllt, in 
welchem die Eisenbahnleute ihr Frühstück einnehmen können. 
Heisser Kaffee wird unentgeltlich verabreicht. In der Dach- 
etage befinden sich zehn Schlafzimmer, besetzt mit Metall- 
Bettstellen und bestimmt zur Benutzung durch Beamte, welche 


nach langer Fahrt in der Stadt zu übernachten genöthigt sind. | 


Die Benutzung jst unentgeltlich. 


Die Einweihung der Anstalt geschah in Gegenwart einer 


das ganze Gebäude füllenden Menge in würdiger und feier- 
licher Weise und unter wiederholten Hochrufen auf den an- 
wesenden Gründer, ©. Vanderbilt. Aus dessen Rede, mit der 


er das Gebäude dem Komitee übergab, ist die nachfolgende 


Stelle für die Gesinnung, welche ihn bei dieser wohlthätigen 
Stiftung geleitet hat, bezeichnend und bemerkenswerth: 
„Während es wünschenswerth ist, dass so viele wie mög- 


lich Mitglieder (des Klubs) werden, wünsche ich doch in be- | 


stimmter Weise zu bekunden, dass alle Beamte, ob Mitglieder 
oder nicht, hier zu allen Zeiten willkommen sein werden. Meine 
ernstliche Hoffnung geht dahin, dass alle Eisenbahnbeamten 


hier eine ausgedehnte Gelegenheit zu Vergnügen und zur Be- 


lehrung finden mögen und dies für sie ein angenehmer Platz 
werde um der Ruhe zu pflegen und Mussestunden zuzubringen, 
sowie auch dass sie nicht zögern mögen, die Anstalt in ausge- 


dehntester Weise zu benutzen. Mit grosser Freude erkläre ich 


das Gebäude als eröffnet.“ 
Zwischen den dann folgenden Reden des Bischofs Potter 
und des Präsidenten der Newyork Central und Hudson River 
Eisenbahngesellschaft wechselten Gesangsvorträge mehrerer 
Kirchenchöre bezw. Gesangvereine ab. 
Jedenfalls hat sich Mr. 


erndes, ehrenvolles Denkmal gesetzt. 


Neue Kabelbahn in Newyork. 


Die Pferdebahn der 3. Avenue in Newyork hat beschlossen, 4 


den Betrieb mittelst Pterde in einen Kabelbetrieb umzuändern. 
Der Kostenanschlag hierfür, einschliesslich der Abänderungen 
an den Wagen, beträgt 1500000 D. Die Gesellschaft wird 
5000000 D. 5 pCt. Obligationen I. Serie ausgeben, um diese 
Kosten zu bestreiten und 
3500000 D. zu tilgen. 


. Reichsgerichts - Entscheidungen. 
v.O. Haftpflicht. Haftung des Fiskus für die bei 


dem Eisenbahnbau durch Verwendung von Galatine vorge- 


kommenen Unglückställe. — Aus den Entscheidungs- 
gründen: „| 


wahrung und Verwendung solcher Stoffe befasst, im Interesse 


der öffentlichen Sicherheit für verpflichtet erachtet werden, 


hierbei die grösste Vorsicht anzuwenden und insbesondere da- 
für zu sorgen, dass bei Verwendung derselben Gefahren für 
Leben und Gesundheit ausgeschlossen bleiben. Durch eine 
Verabsäumung dieser jedermann gegenüber ihm obliegenden 
Vorsicht wird für jeden, welcher infolge hiervon beschädigt 
worden ist, die (sog. Aquilische) Klage begründet. — Aus den 
Feststellungen der Vorinstanz ergibt sich, dass das Galatin bei 


nunmehr infolge der von ihr durch die Anschaffung dessalbe 
übernommenen äussersten Vorsichtspflicht absolut dafür auf- 
kommen, dass jede fernere Verwendung desselben unterbleibe 
und dass die von ihr angeordnete Vernichtung desselben in 
gefahrloser Weise ausgeführt werde. Durch die von ihr an 
den mit der Leitung des Eisenbahnbaues betrauten Baumeister 
Sch. erlassene blosse Anordnung, das Galatin fernerhin nicht 


Vanderbilt durch dies mit so 
grosser Freigebigkeit gewährte werthvolle Geschenk ein dau- 


ihre bestehenden Schulden von 


„Bei den weittragenden und schweren Gefahren, 
welche mit einer unvorsichtigen Behandlung von Sprengstoffen 
verknüpft sind, muss derjenige, welcher sich mit der Aufbe- 


| 
h 
j 


zu verwenden, und das noch vorhandene Galatin gefahrlos zu 
vernichten, war dieser Verpilichtung nicht Genüge geleistet; 
sie hätte vielmehr, um sich gegen jede fernere Verantwortlich- 
keit zu schützen, auch noch für eine Kontrole der sofortigen 
gefahrlosen Vernichtung Sorge tragen müssen. Wenn sie sich 
statt dessen mit jener Anordnung und der Baumeister Sch. 
wieder mit dem an den Bauführer G. ertheilten Auftrage, das 
Galatin gefahrlos zu vernichten, begnügte, so hatte sie in Ge- 


 mässheit der ihr absolut obliegenden Pflicht keine ferneren Ge- 


> 
: 


ihr eigenes Handeln zu haften. 


- fahren durch Verwendung von Galatin eintreten zu lassen, für 


das Verfahren des G. bei Ausführung dieses Auftrages wie für 
G. hat sich aber einer groben 


- Fahrlässigkeit schuldig gemacht, indem er, statt seinen Auftrag 


gung überliess. 


vollständig auszuführen, einen Theil des noch vorhandenen 
Galatins dem Bauunternehmer H. zur Vornahme einer Spren- 
Durch die mit diesem Galatin von seiten des 

ausgeführte Sprengung ist die Verunglückung des Klägers 
herbeigeführt. Da seine Verunglückung sonach ohne das fahr- 
lässige Handeln des G. nicht eingetreten sein würde, so ist 


(nach der lex Aquilia) die Königliche Eisenbahndirektion als 
' Vertreterin des beklagten Fiskus zum Ersatz des dem Kläger 


(Erk. des III. Senats des 


erwachsenen Schadens verpflichtet.“ 
Seuffert, Archiv. N. F. 


Reichsgerichts vom 7. Januar 1887; 
Bd. XII S. 299 t.) 


Beamtenbeleidigung. Thatbestand. Dr. N.N., wel- 
cher im Sommer d. J. 1886 mit seiner Familie nach Berlin zu 
fahren beabsichtigte, stieg auf dem Bahnhofe Steglitz bei Ber- 
lin ohne weiteres in einen Wagen dritter Klasse, welcher sich 


_ unmittelbar hinter der Lokomotive und dem Tender befand und 


nicht für das Publikum bestimmt war, sondern frei bleiben 


- sollte. Infolge dessen wurde er von dem dienstthuenden Stations- 


letzteren den Ausdruck „Bummler* 


assistenten aufgefordert, den Wagen wieder zu verlassen und 
sich in einem der hinteren Wagen des Zuges einen anderen 
Platz anweisen zu lassen. Dr. N. N., welcher diesem Ersuchen 
nicht Folge leisten wollte, wurde darauf von dem Stations- 
assistenten vergeblich ersucht, sich zu legitimiren und hatte 
während des Hin- und Herredens hierüber mit Bezug auf den 
gebraucht. Infolge 
dessen liess der Beamte den Herrn, welcher sich auf sein Recht 
berief, einfach aus dem Zuge aussetzen. Dies Mittel half inso- 
weit, als der Ausgesetzte sich nun bereit finden liess, die ver- 
langte Legitimation zu führen, zu welchem Zwecke er mehrere 
Papiere aus der Tasche zog. Jetzt lehnte es aber der Stations- 
beamte ab, die Papiere einzusehen, weil er den Zug, welcher 


- ohnehin Verspätung hatte, nicht länger aufhalten zu dürfen 


glaubte. Der Zug fuhr daher ohne den renitenten Passagier 
ab, welcher nunmehr in seiner Erregung von Beraubung der 
persönlichen Freiheit sprach und dem Stationsassistenten drohte, 
„er werde ihm das austreiben“. Dieser ersuchte ihn, sich zu 
mässigen, und erinnerte ihn an den vorhin gebrauchten Aus- 
druck „Bummler“. Das steigerte aber nur den einmal ent- 
fachten Aerger des Passagiers und veranlasste ihn zu der 


- Aeusserung: „Natürlich wir bezahlen die Steuern und Sie thuen 


nichts. Ich würde Sie ohrfeigen, wenn Sie nicht den bunten 
Rock anhätten. Was Sie vor Gericht aussagen, ist mir gleich. 
Solche Leute verstecken sich immer hinter dem bunten Rock, 
sie wollen den Beamten herausbeissen. Sie sind gar kein Be- 
amter, Sie sind ein Diener des Publikums. Die dreissig Pfennige, 
die das kosten kann, haben wir noch. Ich will nicht Ihren Rock, 


ich will Ihre Person beleidigen“. Diese Aeusserungen fielen 


auf den Perron und waren begreiflicher Weise laut genug ge- 
sprochen, um von allen dort Anwesenden gehört werden zu 
können. Gegen den Sprecher wurde demnächst Anklage erhoben 
und das Landgericht II verurtheilte ihn wegen öffentlicher Be- 


leidigung eines Beamten zu einer Geldbusse von 100 ..% Die 


dagegen eingelegte Revision wurde vom Reichsgericht verwor- 
fen. (Erk. des Reichsgerichts vom 22. August 1887; Monatsschr. 
f. Deutsche Beamte. Bd. XI. S. 371.) 


Bücherschau. 

Die Eisenbahnen als öffentliche Verkehrseinrichtungen 
"und ihre Tarifpolitik. VonJ.F.Schreiber, COentralinspektor 
der K.K. priv. Lembeng-Ozernokitz-J een Rn 
Dozent für Eisenbahn-Taritwesen an der Fortbildungsschule 
für Eisenbahnbeamte in Wien u. s. w. Wien, Pest, 
"A. Hartleben’s Verlag, 1887. 

i Auf verhältnissmässig beschränktem Raume (abgesehen 
‘von den Vorbemerkungen auf 263 Seiten) wird ein überaus 
reiches Material in folgenden 10 Abschnitten behandelt: 1. kurzer 
'Ueberblick der durch die Eisenbahnen hervorgerufenen Trans- 
ortfortschritte und Darstellung der Folgewirkungen der Eisen- 
hnen; 2. grundlegende Vorbegriffe (der Wirthschaftslehre); 


eipzig; 
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3. die Stellung der Eisenbahnen in der Gemeinwirthschaft des 
Staatshaushalts; 4. Bau und Betriebsführung der Eisenbahnen 
durch den Staat und durch privilegirte Unternehmer. Konzes- 
sionsgesetzgebung; 5. die Konkurrenz im Betriebe der Eisen- 
bahnen; 6. Eisenbahnverband und Abrechnungswesen. Eisen- 
bahnverschmeizungen; 7. die Transport- und Tarifsysteme der 
Eisenbahnen und die leitenden Finanzprinzipien für die finan- 
zielle Behandlung dieser Transportunternehmungen, beziehungs- 
weise Transportanstalten, sowie die daraus erfliessende Preis- 
stellung des Eisenbahntransports; 8. Staatsbahnen oder Privat- 
bahnen; 9. die Personentarite der Eisenbahnen, insbesondere 
jene Deutschlands und Oesterreich-Ungarns, deren Ergebniss 
und Besprechung der vorgeschlagenen Mittel zur Hebung des 
Personenverkehrs und seines Erträgnisses und 10. zur Geschichte 
der Eisenbahnen. 

Jeder, der mit den einschlägigen Verhältnissen und der 
dieselben betreffenden Litteratur einigermassen vertraut ist, 
wird unschwer ermessen können, wie schwierig es ist, sich 
der Fülle des Stoffes zu erwehren, welcher sich bei der Er- 
örterung der durch die vorstehend angegebenen Kapitelüber- 
schriften angedeuteten Fragen aus dem umfangreichen Gebiete 
des Eisenbahnwesens dem Forscher in ungewöhnlicher Viel- 
seitigkeit aufdrängt. In der That ist eine, nur durch langes 
und sorgfältiges Studium zu gewinnende hervorragende Kennt- 
niss der Eisenbahnyverhältnisse erforderlich, um in dieser ver- 
wirrenden Menge das Ziel nicht aus dem Auge zu verlieren. 
Dem Herrn Verfasser des vorstehend genannten Buches darf 
zweifellos die Anerkennung nicht versagt werden, dass er sich 
mit grosser Hingebung und Gewissenhaftigkeit in den Gegen- 
stand seiner Betrachtungen vertieft hat. Wahrhaft erstaunlich 
ist seine Belesenheit! Eine Fülle von Citaten aus anderen 
Schriften gibt davon Zeugniss, welche allerdings „überreich“ ge- 
nannt werden kann und bisweilen — insbesondere durch die 
häufig völlig unvermittelte oder nur wenig vermittelte Aufein- 
anderfolge derartiger Stellen — dazu beigetragen hat, die Ein- 
heitlichkeit und Geschlossenheit der Gedankenentwickelung, 
den gleichmässigen Fluss der Ausdrucksweise und die Abrun- 
dung der Sprache etwas zu beeinträchtigen. 

Diese Aeusserlichkeiten erscheinen indessen von unwesent- 
licher Bedeutung gegenüber dem sachlichen Inhalte des Buches, 
welcher den Leser, auch wenn er dem Verfasser nicht in allen 
Ausführungen beizupflichten vermag, gewiss belehren und zu 
weiterem eigenem Nachdenken anregen wird. Das Buch ist 
namentlich jüngeren Angehörigen des Eisenbahnberufes zu 
empfehlen, von welchen kaum noch zu verlangen ist, dass sie 
die gesammte Fachlitteratur, weiche mit der fortschreitendeu 
Entwickelung des Eisenbahnwesens einen erdrückenden Umfang 

ewonnen hat, beherrschen. Aeltere Fachmänner, welche die 

ntwickelung des Eisenbahnwesens miterlebt oder wohl gar 
mitbeeinflusst haben, werden überwiegend Bekanntes finden. 
Allein, wie es auf der Wanderung ein Genuss ist, bısweilen zu 
rasten und Umschau zu halten, so ist es auch auf denjenigen 
Gebieten, auf welchen sich der menschliche Schaffensdrang be- 
thätigt, verdienstlich oder vielmehr geradezu nothwendig, von 
Zeit zu Zeit die Summe des Erreichten festzustellen. Hierzu 
fordert das Eisenbahnwesen besonders heraus, denn seine — 
grundsätzlich allerdings anscheinend so klar und einfach vor- 
gezeichneten — Aufgaben wechseln im einzelnen beständig in 
natürlicher Anlehnung an die einer steten Umwandlung unter- 
liegenden Lebensbedürfnisse und Lebensbedingungen der Mensch- 
heit. Wir können es dem Herrn Verfasser daher nur danken, 
dass er sich der mühevollen Arbeit unterzogen hat, die für die 
Beurtheilung der dem Eisenbahnwesen gebührenden Stellung 
zur Zeit massgebenden Anschauungen und Grundbedingungen 
auf dem von ihm behandelten Gebiete von neuem zu sichten 
und in ruhiger sachlicher Weise zu beleuchten. 

Als rother Faden zieht sich durch das ganze Werk eine 
wohlthuende Begeisterung für das Staatsbahnwesen, dessen 
Gegner überall da, wo die wahre Bedeutung der Eisenbahnen 
nur im Zusammenhange mit dem Wohle derAllgemeinheit 
zur Geltung gebracht wird, in ersichtlicher Weise vom Schau- 
nl verschwinden. Die überzeugende Art, in welcher der 

err Verfasser auf Grund seiner eingehenden Sachkenntniss 
zu Gunsten des Staatsbahngedankens eintritt, dürfte demselben 
gewiss neue Freunde erwerben. 

Das Schlusskapitel enthält in sehr gedrängter Darstellung 
eine Uebersicht der zeitlichen und politischen Entwickelung des 
Eisenbahnwesens in England, Frankreich, Deutschland (ins- 
besondere Preussen) und Oesterreich-Ungarn, welche gewisser- 
massen eine praktische Erläuterung zu den vorangegangenen 
theoretischen Erörterungen bilden sollte. In wie weit die zahl- 
reichen thatsächlichen Angaben, welche in dieser Uebersicht 
zusammengetragen sind, der Wirklichkeit entsprechen, ist ohne 
sehr genaues Quellenstudium nicht festzustellen. K-e. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 

Kiel - Flensburger Eisenbahn. Am 
10. Dezember d. J. wird die zwischen 
den Stationen Sörup und Husby in Kilo- 
meter 62,0 belegene Haltestelle Winde- 
ratt eröffnet werden. 

Dieselbe soll dem Personen-, Gepäck-, 
Eil- und Frachtstückgut-Verkehr dienen, 
zu dessen Vermittlung die sämmtlichen 
auf der Strecke Eckernförde-Flensburg 
kursirenden Züge daselbst nach Bedarf 
anhalten werden. 

Das Nähere ist aus dem diesseitigen 
Fahrplane, sowie den Nachträgen X und 
VII zu dem Lokal-Personen- bezw. Lokal- 
Gütertarife zu ersehen, ebenso auf sämmt- 
lichen Stationen zu erfragen. 


Kiel, den 4. Dezember 1887. (2688) 
Die Direktion. 
Kleyböcker. 
2. Aenderung von Stationsnamen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Abänderung der Sta- 
tionsnamen Laak und Eben- 
zweier in Bischoflack bezw. 


Ebenzweier-Altmünster. Nach 
Mittheilung der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen ist 
vom 1. November d. J. ab der Name der 
an der Linie Tarvis-Laibach zwischen 
den Stationen Krainburg und Zwischen- 
wässern gelegenen, bisher Laak genann- 
ten Station in Bischoflack abgeändert 
worden; ferner wird vom 1. Januar 1888 
ab der Name der an der Linie Steinach- 
Irdning-Schärding zwischen den Statio- 
nen Traunkirchen und Gmunden gelege- 
nen, bisher Ebenzweier genannten Halte- 
stelle in Ebenzweier-Altmünster abgeän- 

dert werden. 
Berlin, den 5. Dezember 1857. (2689) 

Die A N Direktion. 
ex. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Station 
Nawarow für den Gesammt- 
verkehr. Nach Mittheilung der Di- 
rektion der K.K. priv. Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn ist am 1. d. Mts. die 
bisher nur für den Personen-, Gepäck-, 
Eilgut- und Wagenladungsverkehr ein- 
gerichtete auf dem Flügel Eisenbrod- 
Tannwald liegende Station Nawarow für 
den Gesammtverkehr ohne Beschränkung 
eröffnet worden. 

Berlin, den 3. Dezember 18897. _ (2690) 

Die geschäftsführende Direktion. 

Die s. Z. publizirten ermässigten Ge- 
treide- etc. Frachtsätze von den Stationen 
Tscherkassy der Fastowbahn und Kre- 
mentschug der Charkow-Nikolajewbahn 
nach Danzig und Neufahrwasser treten 
mit dem 13./l. Januar 1888 ausser Kraft. 
Von diesem Zeitpunkt kommen die in 
den betreffenden Tarifen vorgesehenen 
höheren Frachtsätze wieder zur Anwen- 


dung. (2691J) 
Die Direktion 


der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichselverbande 
betheiligten Verwaltungen. 

Nassau-Pfälzischer Verkehr. Der Aus- 
nahmetarif für Eisenerze etc. ist mit dem 
1. Dezember d. J. auf Puddelofen-, 
Schweissofen- und Konverterschlacken 
(nicht Hochofenschlacken), sowie auf die 
Verbindung Braubach-St. Ingbert ausge- 
dehnt. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt Aa den 29.Novbr. 1837. (2692) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Frankfurt ete.- Bayerischer Verkehr. 
Mit Wirkung vom 15. Januar k. J. wer- 
den die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 2 (Kohlen etc.) für die an Neuulm, 
Nördlingen und Crailsheim anschliessen- 
den Stationen erhöht. Nähere Auskunft 
ertheilt die Generaldirektion zu München 
und vom 10. k.Mts. ab auch die übrigen 
betheiligten Verwaltungen. (2693) 

Frankfurt a/M., den 28. November 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen Verwal- 
tungen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona - Er- 
furt. Mit dem Tage der Betriebseröff- 
nung der Neubaustrecke Neustadt a/D.- 
Meyenburg treten direkte Frachtsätze 
für die Stationen Blumenthal, Bölzke, 
Brügge, Kyritz, Meyenburg, Pritzwalk, 
Wusterhausen und Wuticke des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Altona in oben- 
genanntem Verkehre in Kraft, welche 
hen den Güterexpeditionen zu erfahren 
sind. 

Direkter Verkehr zwischen den vor- 
genannten Stationen und den Stationen 
der Arnstadt-Ichtershausener, Friedrich- 
rodaer, Ilmenau-Grossbreitenbacher und 
Ruhlaer Eisenbahn findet vorerst nicht 
statt. 

Erfurt, den 30. November 1887. (2694) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn Güter- 
verkehr. Die am 1. Oktober cr. zur Ein- 
führung gelangten Ausnahmesätze für 
metallurgische Artikel in Stückgut- 
sendungen im Verkehr mit einigen Rhein- 
Nahebahn-Stationen einerseits und Fried- 
richsfeld, Heidelberg und Schwetzingen 
Main - Neckarbahn andererseits werden 
mit Gültigkeit vom 15. Januar 1888 auf 
die im Nachtrag VI zum Saarbrücken- 
Badischen Tarife enthaltenen Sätze für 
die gleichnamigen Badischen Stationen 
erhöht. 

Köln, 30. November 1887. (2695) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn Güter- 
verkehr. Am 1. Dezember cr. gelangt 
der dritte Nachtrag zum Gütertarif für 
den bezeichneten Verkehr zur Einführung. 
Der Nachtrag enthält Aenderung der 
Spezialbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment, Aenderung der speziellen Tarif- 
vorschriften, Aufhebung der Stückgut- 
undWagenladungs-Frachtsätze fürFrank- 
furt a/M. Westbahnhof, M. N. B., Ent- 
fernungen für die Haltestelle Kreuznach 
Bad, Ausnahmetarif 4 für bestimmte 
Stückgüter und Ergänzung des Nach- 
trags IL. Die in dem Ausnahmetarif 
für bestimmte Stückgüter für die Sta- 
tionen Friedrichsfeld, Heidelberg und 
Schwetzingen -vorgesehenen höheren 
Frachtsätze gelangen erst mit dem 15. Ja- 
nuar 1888 zur Anwendung. Bis dahin 

elten die niedrigeren Frachtsätze auch 
ür die unter A6 aufgeführten Artikel 
des Ausnahmetarifs. 

Köln, den 1. Dezember 18837. (2696) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlen-Verkehr nach Baden. Am 
1. Dezember d. J. tritt zum Ausnahme- 
tarif für den Transport von Steinkohlen 
etc. ab den Saargruben nach Badischen 
Stationen vom 1. Juli 1886 (Tarif No. 5) 
der Nachtrag III in Kraft. Derselbe ent- 
hält Entfernungen und Frachtsätze für 
die neu aufgenommenen Badischen Sta- 
tionen Bödigheim, Buchen, Hainstadti. B. 
und Walldürn und Berichtigung der 


Transportbestimmungen. Abgabe des- 
selben an die Besitzer des Haupttarifs 
erfolgt unentgeltlich. 
Köln, den 1. Dezember 1897. (2697) 
Königliche Eisenbahndirektion { 
(linksrheinische). 


Petroleum-Verkehr von Russland nach 
Deutschland über Woloczysk und Rad- 
ziwilow. In dem Spezialtarif für Petro- 
leum etc. ab Soljanaja-Pristau der Grjasi- 
Zarizyn Eisenbahn nach Deutschen Sta- 
tionen vom 1. Dezember d. J. ist auf 
Seite 6 in der Rubrik „via Woloczysk, 
b vom Schnittpunkte bis“ bei Beuthen 
(R. O. U. E.) der Frachtsatz von 414,00 
auf 169,00 44 zu berichtigen. 

Breslau, den 30. November 1887. (2698) - 
Be ern Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch-Norddeutscher Getreide-Ver- 
kehr. Am 1. Januar 1888 tritt an Stelle 
des Galizisch - Norddeutschen Getreide- 
tarifs (Heft 1—3) vom 1. November 1885 
nebst Nachträgen ein neuer Tarif in 
Geltung. Die Eintheilung desselben ist 
unverändert geblieben. Der neue Tarif 
enthält mehrfach Ermässigungen der 
Frachtsätze (auf Oesterreichischem Ge- 
biet herbeigeführt durch Herabminde- 
rung der Antheile der Oesterreichischen 
Bahnen, auf Preussischem Gebiet durch 
Umrechnung über neuerdings dem Ver- 
kehr übergebene Abkürzungslinien), aus- 
serdem eine Anzahl neuer Stationen. 

Soweit in den neuen Taritheften für 
einzelne Stationen Frachtsätze nicht 
wieder aufgenommen sind, beziehungs- 
weise insoweit Tariferhöhungen vor- 
liegen, bleiben die betreffenden Fracht- 
sätze des jetzigen Tarifs noch bis zum 
1. Februar k. J. in Kraft. } 

Exemplare der Tarifhefte 1,2 und 3 
sind zum Preise von 0,30, 1,40 beziehungs- 
weise 0,40 „4 vom 20. Dezember d. J. ab 
durch die Verbandsstationen zu beziehen. 
Bis dahin ertheilt nähere Auskunft das 
Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Königlichen Direktion. 

Breslau, den 2. Dezember 18837. (2699) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit dem 15. Februar 1888 werden nach- 
verzeichnete Reexpeditionstarife vom 
1. November 1879, welche seit dem Jahre 
1881 als Uebernahmetarife bestehen und 
auf der Verkehr von Holländischen Sta- 
tionen beschränkt sind, aufgehoben: 

1. Reexpeditionstarif für die Beförde- 
rung von Getreide, welches von 
bestimmten Belgischen und Hollän- 
dischen Stationen nach Basel (B.B.) 
Be t ist und von danach Stationen 

er Schweizerischen Nordostbahn be- 
fördert wird; 

2. Reexpeditionstarif für die Beförde- 
rung von Getreide, welches von 
einem Belgischen oder Holländischen 
Hafen zu Schiff nach Mannheim 


diesen Stationen nach Basel (B. B.) 


er Schweizerischen Nordostbahn 


rekten Niederländisch - Schweizerischen 
Tarif ersetzt, weleher voraussichtlich 
er 15. Februar 1888 in Kraft treten 
wird. R 
Karlsruhe, den 30. November 1837. (2700) 
Generaldirektion. - 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 
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- zwischen dem 


Beiblatt zu No.95 der Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 7. Dezember 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 
Main - Neckarbahn - Hessischer Güter- 
verkehr. Zum Wechsel-Gütertarife vom 


1. November 1881 tritt am 1. Dezember 
1. J. der Nachtrag XI in Kraft, enthal- 
tend neben Berichtigungen und Ergän- 
zungen, Frachtsätze für die Station 
Weisenau der Hessischen Ludwigsbahn. 

Soweit Erhöhungen eintreten bleiben 
die seitherigen billigeren Taxen noch bis 
15. Januar 1888 in Kraft. 

Näheres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 29. Novbr. 1837. (2701) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit längstens bis 
Ende Dezember 1888 gelangen im Ost- 
deutsch-Oesterr. Verbande Theil II, Heftı 
von den Stationen Breitenau, Römerstadt, 
Stohl = Karlsdorf und Würbenthal der 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn nach 
einigen Stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Breslau Ausnahmefracht- 
sätze für Eisenschlacken bei Auf- 

abe von 10000 kg pro Frachtbrief und 

agen oder Zahlung der Fracht hierfür 
zur Einführung. 

Die Höhe der Frachtsätze ist in unse- 
rem Verkehrsbüreau zu erfahren. 

Breslau, den 2. Dezember 1887. (2702) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verwaltungen. 


Die Bayerische Station Möttingen wird 
vom 20. Dezember ]l. J. an mit direkten 
Frachtsätzen in den Hannover-Bayeri- 
schen Verbands - Güterverkehr einbe- 
zogen. In die Tarifhefte No. 1, 2 und 3 
sind die bezüglichen Anstosskilometer 
nachgetragen, und können bei den Güter- 
Expeditionen der Verbandsstationen die 
Taxen auf Anfragen bekannt gegeben 
werden. (2703) 

Hannover, den 2. Dezember 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheilisten Verwal- 

tungen. Bi: 

Die neue Verbindungsbahn zwischen 
dem Bahnhofe Hameln und dem Weser- 
hafen daselbst wird am 2. Dezember d. J. 
dem Betriebe übergeben werden. 

Die für die Ueberführung der Wagen 
enannten Bahnhofe und 
Hafen zur Erhebung kommende Gebühr 


_ ist bei der Güterexpedition in Hameln 


zu erfahren. 


(2704) 
Hannover, den %. November 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau - Erfurt. 
Am 10. Dezember d. J. erscheint Nach- 
trag I zum Anhang des Gütertarifs für 
den Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt. 
Derselbe enthält Ausnahme-Tarifsätze 
für Oberschlesische Steinkohlen nach 
den Stationen Ilversgehofen, Kerkwitz, 
Klitten, Linderode und Plessa, Aende- 
rungen von Stationsnamen und die Auf- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


hebung der Ausnahme-Frachtsätze für 
„Georgsgrube R. O. U. E., Morgenstern- 
grube*. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen, woselbst auch der Nach- 
trag zum Preise von 0,10 das Stück 
zu haben ist. (2705) 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.- 
Magdeburg. Mit Gültigkeit vom 1. De- 
zember d. J. treten ermässigte Sätze für 
den Verkehr zwischen Hanau, Ostbhf., 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen, Frank- 
furt a/M. Staatsbhf. einerseits und Flech- 
tingen, Gr. Ammensleben, Neuhaldens- 
leben andererseits in Kratt. 

Näheres ist auf den betr. Stationen 
zu erfahren. (2706) 

Frankfurt a/M., den 1. Dezember 1887. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Badischer Verkehr. Mit dem 
1. Dezember cr. treten für den Verkehr 
mit Bödigheim, Buchen, Hainstadt i/B. 
und Walldürn weitere Frachtermässi- 
gungen ein. Das Nähere ist auf den 
Stationen zu erfahren. (2707) 

Frankfurt a/M., den 2. Dezember 18937. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung des Verkehrs der Halte- 
stelle Papierfabrik betr. Die an der 
Bahnstrecke Wilhelmshöhe - Waldkappel 

elegene Haltestelle Papierfabrik, welche 
Bisher nur für den Personen- und Ge- 
päckverkehr, sowie für den Güterverkehr 
in ganzen Wagenladungen eingerichtet 
war, wird mit dem 15. Dezember d. J. 
auch für den Frachtstückgutverkehr, 
jedoch nur für solche Sendungen, welche 
von der Papier- und Papierstoff-Fabrik 
Niederkaufungen ausgehen bezw. an die- 
selbe gerichtet sind, eröffnet werden. 

Die für fragliche Sendungen im Lokal- 
verkehr und in den verschiedenen direkten 
Verkehren zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze sind in den Güterexpeditionen 
zu erfahren. 

Hannover, den 30. November 1837. (2708) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum diesseitigen Lokal - Gütertarife 
vom 1. April 1886 ist der vom 15. De- 
zember 1887 an gültige Nachtrag 12 her- 
ausgegeben, welcher enthält: Ueber- 
führungsgebühren in Hameln, Erweite- 
rung des Verkehrs der Haltestelle Papier- 
fabrik, Aenderung verschiedener Tarif- 
sätze und Ergänzung des Ausnahme- 
tarifs für grünes Hohlglas, sowie für 
Steinkohlen etc. Exemplare des Nach- 
trags sind in den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Hannover, den 1. Dezember 1837. (2709) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin -Thüringisch - Bayerischer Ver- 
band. Für die Beförderung von Holz 
der Spezialtarife II und III zwischen 
den Stationen Köditz, Marxgrün-Steben 
Naila und Selbitz einerseits, un 
Luckenau, Merseburg, Teuchern und 


Weissenfels andererseits treten am 20. De- 
zember d. J. direkte Frachtsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die genannten 
Stationen. 
Erfurt, den 30. November 1887. (2710) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hanseatisch-Ostdeutscher Verband. An 
Stelle der im Verbandstarife (vom 1./4. 87) 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren enthaltenen 
Frachtsätze der Station Schwaan treten 
mit Gültigkeit vom 25. d. Mts. anderweite 
ermässigte Frachtsätze in Kraft. Ueber 
letztere ertheilen die betheiligten Ver- 


bandsstationen sowie das Auskunfts- 
büreau auf Bahnhof Alexanderplatz, 
Auskunft. 

Berlin, im November 1897. (2711H&V) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der betheiligten 
Verbandsverwaltungen. 


Im Süddeutschen Verbande wird zu 
dem Ausnahmetarif für getrocknetes 
Obst, Pflaumenmus u. s. w. zwischen 
Ungarischen und Süddeutschen Stationen 
vom 5. Oktober d. J. bis 31. März 1888 
ein Nachtrag ausgegeben, welcher Aen- 
derungen der Tarifbestimmungen und der 
Frachtsätze für Mannheim und Ludwigs- 
hafen, ferner neue Frachtsätze für Dalja, 
Budapest transit und Wien transit enthält. 

Der Nachtrag wird von den bethei- 
ligten Verwaltungen auf Bestellung un- 
entgeltlich abgegeben. 

München, den 30. Novemb. 1887. (2712) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlagsverkehre. Mit 1. Jan. 1888 
tritt ein direkter Tarif für den Elbeum- 
schlagsverkehr Rumänien - Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach = Landungsplatz in 
Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Stationen der Rumä- 
nischen Staatsbahnen und Stationen der 
Lemberg - Czernowitz - Jassy - Eisenbahn 
(Rumän. Linie) einerseits und Laube 
resp. Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 
andererseits. 

Exemplare dieses Tarifes liegen sowohl 
bei den betheiligten Stationen als auch 
bei den betheiligten Verwaltungen zur 
Einsicht bereit und können von den be- 
züglichen Verwaltungen bezogen werden. 

ien, am 29. November 1897. (2713) 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Galizisch-Rumänischer Eisenbahn-Ver- 
band. Einführung eines neuen Verband- 
tarifes,. Mit 1. Januar 1888 tritt ein 
neuer Tarit für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der K. K.Oesterr. 
Staatsbahnen (Galizische Linien), Ersten 


Ungar.-Galiz. Eisenbahn, Galiz. Carl- 
Ludwigbahn und Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal, dann der Lemberg - Ozernowitz- 
Jassy Eisenbahn (Oesterr. Linien) einer- 
seits und Stationen der Lemberg-Czer- 
nowitz- Jassy Eisenbahn (Rumänische 
Linien) andererseits, in Wirksamkeit. 

Durch diesen Tarif wird der Verband- 
tarif vom 1. Dezember 1883 sammt Nach- 
trägen, sowie der Ausnahmetarif für den 
Transport von Mais bei Verladung in 
loser Schüttung von Rumänischen nach 
Oesterreichischen Stationen der Lemberg- 
Czernowitz-Jassy Eisenbahn vom 15. März 
1884, ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des neuen Verbandtarifes 
können bei den betheiligten Verwaltungen 
bezogen werden. 

Wien, am 1. Dezember 1887. (2714) 

Die Centralleitung 
der K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
isenbahngesellschaft, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlagsverkehr. Mit 1. Januar 
1888 treten die Nachträge II zu den 
Elbeumschlagstarifen Galizien - Laube 
resp. Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz, 
Galaieh Drosdenrkibket u. Galizien-Aus- 
sig-Landungsplatz vom 1, März 1886 in 
Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen der Tariftabellen, Einbe- 
ziehung der Stationen der Lokalbahn 
Jaroslau-Sokal in die Tarife, Erneuerung 
sämmtlicher Reklamationssätze des 
Haupttarifes und des Nachtrages I, sowie 
Druckfehlerberichtigungen. 

Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den Dh eten Stationen zur Einsicht, 
bei den betheiligten Verwaltungen zur 
Einsicht und zum Bezuge bereit. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. (2715) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königlich Preussische Staats - Eisen- 
bahnen. Mit dem 1. Januar 1888 treten 
die in den Lokal- und Wechseltarifen 

- der Preussischen Staats-Eisenbahnen für 
den Personen- und Gepäck-Verkehr ent- 
haltenen zusätzlichen Bestimmungen zum 
Betriebsreglement ausser Kraft. 

Mit demselben Tage gelangen an deren 
Stelle auf den Preussischen Staats-Eisen- 
bahnen neue allgemeine Zusatzbestim- 
mungen zum Betriebsreglement für die 
Eisenbahnen Deutschlands zur Einfüh- 
rung, welche unter dem Titel: 

Königlich Preussische Staats - Eisen- 

bahnen. 
Tarif 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck. 
Theil I, 

enthaltend Betriebsreglement für die 

Eisenbahnen Deutschlands nebst all- 

gemeinen Zusatzbestimmungen der 

Preussischen Staatsbahnen, 
im Druck erschienen und bei den Billet- 
expeditionen zu haben sind. 
esondere Bestimmungen einzelner 
Königlicher Eisenbahndirektionen werden 
für jeden Direktionsbezirk in einem 
Theil II des Tarifs zusammengefasst und 
besonders bekannt gemacht werden. 

Erfurt, den 3. Dezember 1897. (2716) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für sämmtliche Preussische Staats- 
Eisenbahnen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. i £ 
Verantwortlicher Bedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins De tacher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von IL. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. A 
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5. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Neubau: Naumburg-Artern, Bauabthei- 
lung 11. 

I. Verdingung. 

Neben einer 2,7 km langen Betriebs- 
strecke der Erfurt- Sangerhäuser Linie 
sind für die Anlage eines neuen Gleises 

29000 cebm Bodenmassen 
zu lösen und zu bewegen. Die Massen 
werden durch Erweiterung des Bahnhofes 
Artern gewonnen und auf den Betriebs- 
leisen gefördert. Betriebsmittel und 
etriebspersonal stellt die Verwaltung. 
Es fahren täglich 5 Arbeitszüge zu je 
25 Wagen. 

Die Angebote sind biszum Donners- 
tag, den 9. Dezember. früh 
11Uhr, im geschlossenen Umschlag mit 
Aufschrift „Angebot für Loos VII“ im 
Baubüreau zu Rossleben einzureichen. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen sind gegen Einsendung von 
1 44 zu beziehen. 

Der Abtheilungsbaumeister 
No&. 


II Verdingung. 

Für Brückenbauten und Änlage von 
Futtermauern sind: 

2000 Fasstonnen Cement und 

10000 hl hydraulischer Kalk 
anzuliefern.. Die Angebote sind am 
Dienstag, den 12. Dezember, für 
Anlieferung des Cements früh 9 Uhr, 
und des hydraulischen Kalkes früh 
11 Uhr im geschlossenen Umschlag mit 
der Autschrift „Angebot für Lieferung 
von Üement bezw. von Kalk“ dem Bau- 
büreau zu Rossleben einzureichen. 

Die allgemeinen und besonderen Be- 
dingungen können für jede Lieferung 
gegen Einsendung von 1 #4 bezogen 
werden. 

Der Abtheilungsbaumeister 
No&, (2717) 


Main - Neckarbahn. Vergebung von 
Betriebsmaterialien. Der Bedarf der 
für das Jahr 1888 erforderlich werdenden: 

Brennmaterialien, Metallwaaren, Holz- 

waaren, Fettwaaren, Utensilien, 
Schreibmaterialien etc. 
soll durch öffentliche Ausschreibung be- 
schafft werden. 

Die Lieferungsbedingungen und die 
Verzeichnisse 2 Materialien können 
bei dem Haupt-Magazinsverwalter hier 
eingesehen und auf frankirtes Verlangen 
gegen Einsendung von 40 „3 an densel- 
ben bezogen werden. 

Bei den Materialverwaltungen in Frank- 
furt und Heidelberg liegen die Bedin- 
gungen und Verzeichnisse gleichfalls 
zur Einsicht bereit. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebote auf die Materiallieferungen 
für das Jahr 1888“ bis längstens den 
12. Dezember 1897, Vorm. 10 Uhr, 
verschlossen und frankirt an den Haupt- 
Magazinsverwalter dahier einzusenden. 

Darmstadt, den 27. November 1897. 

Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner. (2718) 


Personenwagen-Lieferung. Für die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
sollen 
a) 10 Stück dreiachsige Personenwagen 

I. und Il. Klasse mit je 1 Abthei- 
lung I, 4 Abtheilungen II. Klasse 
und 2 Retiraden, Lenkachsen, Gas- 
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beleuchtung, Dampfheizung und 
Bremse, 
b) 10 Stück dreiachsige Personenwagen 
mit je 6 Abtheilungen und 2 Reti- 
raden mit Bremse, Gasbeleuchtung 
und Dampfheizung 
auf dem Wege öffentlichen Ausgebots 
mit Vorbehalt der freien Auswahl unter 
den Submittenten vergeben werden. Die 
Lieferungsbedingungen und Zeichnungen 
liegen im Büreau der Maschinen-Haupt- 
verwaltung zu Chemnitz zur Einsicht 
aus. können aber auch daselbst gegen 
Erlegung der Selbstkosten an 4.4 in 
Empfang genommen werden. Es bleibt 
überlassen, nur auf die eine oder andere 
Wagengattung Gebote zu muchen. Die 
Lieferungsgebote, welche mit der Auf- 
schrift „Personenwagen - Lieferung“ an 
die unterzeichnete Generaldirektion bis 
zum 92, Dezember dies. Jahres 
zu richten sind, haben ausser dem Preis 
für jeden frei Bahnhof Chemnitz ge- 
stellten, völlig betriebsfähigen Wagen 
auch den Ablieferungstermin zu. ent- 
halten. Am 23. Dezember Vorm. 10 Uhr 
findet die Eröffnung der Angebote in Ge- 
genwart etwa erschienener Anbieter 
statt. Die Anbieter bleiben bis zum 
4. Januar nächsten Jahres an ihr An- 
gebot gebunden. Wer bis zu diesem 
Tage eine Antwort nicht erhalten hat, 
hat sein Angebot als erledigt zu erachten. 
Dresden, den 1. Dezember 1887. (2719) 
Königliche Generaldirektion , 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter abgängiger Materialien 
der Werkstätten Halle, Fulda, Limburg 
und Eschwege. Angebotstermin am 
22. Dezember 1897, Vormittags 
10 Uhr in unserem maschinentechnischen 
Büreau hierselbst. Bedingungen können 
von der Königlichen Eisenbahnhaupt- 
kasse hier gegen portofreie Einsendun 
von 50 3 in Baar oder Reichspost-Brief- 
marken angefordert werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. (2720) 

Frankfurt a/M., den 5. Dezember 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 1 


II, Privat-Anzeigen. 


Ungarns, durchaus vertrauten Beamten. 
— Eventl. dauernde Stellung. — Nähere 
Auskunft in der Expedition d. Blattes. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig 4 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend 4 0,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste. 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Inekfahrik 
Gnadenfeld in Schlesien, 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABEND3. — 


Abonnements - Bedingungen: en 


 uBe Bang durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
bandlung vierteljährlih. - » 2 202... .4 Mk. 
2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich „ . x ..= 20 Mk. 
fur aämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzeratr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Särmmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Deutscher 


zeitung des Verein, ... 
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1081. 


t 
Beilagen zur Zeitung 
sind direot 


Privat-Inserate 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwasitungen und den durch den Buchhandel bezagenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Fär Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
2 Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
© Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $., Ritterstr. 86, 


Fisenbahn-Ver waltungen. 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 10. Dezember 1887. 
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B Die Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 


. . Am 15. November hat die Holsteinische Marschbahn-Ge- 
‚sellschaft den letzten Theil ihrer Neubaustrecke Heide- 
Landesgrenze, die Strecke Bredstedt - Hvid- 
ding — 79,9km — dem öftentlichen Verkehr übergeben, und 
damit ist die Inbetriebsetzung der gesammten Haupt- 
strecke von Elmshorn bis Hvidding in einer Aus- 
dehnung von 220,2 km vollzogen. Mit Rücksicht auf die Wich- 
‚tigkeit. welche dem endlichen Zustandekommen dieses seit vie- 
‚len Jahren geplanten Unternehmens nicht allein für Schleswig- 
Holstein und besonders für die von der Bahnstrecke berührten 
‚Gebiete, sondern für weite Kreise und wohl auch für die Inter- 
‘essen der Landesvertheidigung beizumessen ist, dürfte es sich 
verlohnen, auf die Entstehungsgeschichte dieser Bahn, auf ihre 
Einrichtungen und ihre Bedeutung einen Rückblick zu werfen. 
Der Plan zur Erbauung einer die Herzogthümer Schles- 

"wig und Holstein mit einander verbindenden Eisenbahn an der 
"Westküste entlang unter fester Ueberbrückung des Eiderstromes 
"reicht bis in die Entstehungszeit der ersten Eisenbahnen dieses 
Landes zurück. Im Jahre 1843 wurde im Anschluss an die 
(damals im Bau begriffene Altona-Kieler Eisenbahn als Anfang 
des Unternehmens der Ausbau der Bahn Elmshorn- 
Glückstadt in Aussicht genommen, und nachdem am 26. De- 
'zember 1843 unter der Firma „Glückstadt-Elmshorner 
Eisenbahn - Gesellschaft“ eine Gesellschaft zum 
Bau der Bahn gegründet und das Gesellschaftsstatut durch 
Be uöebsten, Erlass aus Kopenhagen den 26. Juli 1844 be- 
ätigt worden war, konnte am 19. August 1844 mit dem Bau 
begonnen und am 2%0. Juli 145 der Betrieb auf dieser 
# km langen Strecke für den Personen- und Güterverkehr 
röffnet werden. Der Betrieb und die Unterhaltung der 
Bahn wurde von der Altona-Kieler Eisenbahn-Ge- 
ellschaft gegen Erstattung der Selbstkosten übernommen. 
Alsbald nach der Fertigstellung der Bahn Elmshorn- 


Glückstadt wurden zur Weiterführung derselben über Itzehoe 
nachden Dithmarschen die nöthigen Schritte eingeleitet, 
jedoch ohne Erfolg, bis es nach Beendigung des Schleswig- 
Holsteinischen Krieges den Bemühungen der Direktion der 
Glückstadt-Elmshorner Eisenbahn-Gesellschaft gelang, für den 
Weiterbau zunächst bis Itzehoe die erforderlichen Kapitalien auf- 
zubringen und unter dem 4. Juni 1856 die Allerhöchste Konzession 
za erwirken. Noch im Juli desselben Jahres wurde mit dem 
Bau begonnen und am 15. Oktober 1857 die 17 km lange Bahn 
dem Verkehr übergeben. 

Den Betrieb und die Unterhaltung auch dieser Strecke 
übernahm die Altona-Kieler Eisenbahn-Gesellschaft unter den 
gleichen Bedingungen, welche für die Strecke Elmshorn-Glück- 
stadt bisher massgebend gewesen waren. Am 1. Januar 1863 
wurde indess dieses Verhältniss aufgelöst und der Betrieb sowie 
die Unterhaltung der Bahn unter entsprechender Neuorganisation 
der Verwaltung von der Glückstadt-Elmshorner 
Bahn selbständigübernommen. 

Von diesem Zeitpunkt ab beginnt ein kräftiger Auf- 
schwung des Unternehmens. Während z. B. ein Reservefonds 
bis dahin überhaupt nicht hatte angesammelt werden können, 
wurde nach Massgabe der vorhandenen Mittel sofort zur Bil- 
dung eines solchen geschritten und derselbe in wenigen Jahren 
auf eine ansehnliche Höhe gebracht. Während ferner an die 
für den Bau der Glückstadt- Elmshorner Strecke begebenen 
Stammaktien seit dem Jahre 1857 schon überhaupt keine Divi- 
denden mehr hatten gezahlt werden können und die Dividenden 
der Prioritätsaktien für die Strecke Glückstadt-Itzehoe auf 
2 pCt. herabgesunken waren, gestatteten es die Erträge der 
Bahn sehr bald, wenigstens diesen die statutmässige Vorzugs- 
dividende von 4!/, Cpt. zu gewähren. welche seit dem Jahre 
1867 unausgesetzt gezahlt sind. 

Den auf die weitere Ausdehnung des Unternehmens ge- 
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richteten Bestrebungen waren die politischen Ereignisse der 
Jahre 1864, 1866 und 1870 nicht förderlich, und erst nach 
jahrelangen Bemühungen gelang es dem aus Vertretern der 
interessirten Kreise und Gemeinden gebildeten Ausschusse, in 
Gemeinschaft mit der Direktion der Glückstadt - Elmshorner 
Eisenbahn-Gesellschaft, für eine Verlängerung zunächst von 
Itzehoe bis Heide, 55 km, das erforderliche Aktienkapital 
bis auf einen vom Staate zu übernehmenden Aktienantheil auf- 
zubringen, so dass unter dem 3. Juli 1872 ein Antrag auf Er- 
theilung der Konzession höheren Ortes zur Vorlage gebracht 
werden konnte. Diesem Antrage wurde indess nicht Folge ge- 
geben, weil zugleich von einem anderen Bewerber ein Antrag 
auf die Konzessionsertheilung zum Bau einer weiter nach dem 
Norden sich erstreckenden Bahn gestellt worden war. Erst als 
der zweite Bewerber infolge der veränderten Zeitverhältnisse 
auf die Ausführung seines Planes hatte verzichten müssen, 
wurde auf den wiederholten Antrag des Ausschusses und der 
Direktion unter dem 2. September 1876 die erbetene Konzession 
Allerhöchst ertheilt. 

Inzwischen hatte es erneuter Anstrengung bedurft, um 
das Gelingen des Unternehmens sicher zu stellen, indem ein 
Hauptträger desselben, der Jfreis Norder-Dithmarschen, veran- 
lasst durch die oben erwähnte Verzögerung, seine finanzielle 
Betheiligung zurückgezogen und dieselbe der Ausführung des 
wesentlich auch von der Altona-Kieler Eisenbahn-Gesellschaft 
begünstigten Sekundärbahnunternehmens Heide-Neumün- 
ster zugewendet hatte, welches unter dem Namen „West- 
holsteinische Eisenbahn“ derzeit ins Leben gerufen 
wurde. Der energischen Thätigkeit des Ausschusses, insbeson- 
dere des um das Unternehmen hochverdienten, leider zu früh 
verstorbenen Königl. Landraths des Kreises Süder-Dithmarschen, 
Etatsrath Müllenhoff, im Vereine mit der Direktion 
der Glückstadt-Elmshorner Eisenbahn - Gesellschaft Belang es 
indess, die ernsten Schwierigkeiten zu beseitigen, und mit be- 
sonderer Anerkennung verdient die Opferwilligkeit hervorge- 
hoben zu werden, mit welcher namentlich der Kreis Süder-Dith- 
marschen und die einzelnen Gemeinden desselben durch Ueber- 
nahme sehr erheblicher Aktienbeträge die Aufbringung des 
Baukapitals ermöglichten. Letzteres war auf 6083550 #4 fest- 
gesetzt, von welchem allein der Kreis Süder-Dithmarschen mit 
etwa 40000 Einwohnern 3585150 44, und zwar 1350000 4 in 


Rudnicki’s System der Schneeschutzanlagen. 


Die Vorrichtungen, welche gegenwärtig in der über- 
wiegenden Mehrzahl der Fälle zum Schu:ze der Eisenbahnen 
gegen Schneeverwehungen in Anwendung kommen, beruhen 
auf dem ebenso einfachen, als naturgemässen Grundsatze: der 
bewegten Luft den Schnee zu entziehen, bevor 
sie über die zu schützende Stelle hinweg- 
streicht. Dieses Ziel wird dadurch erreicht, dass in einer 
gewissen Entfernung von dem Bahnkörper Zäune, Bretter- 
wände, Erddämme, Hürden oder dergleichen aufgestellt werden, 
hinter denen sich ein windstiller Raum bildet. Die hier befind- 
liche ruhige Luft mischt sich mit der über den Zaun herüber- 
kommenden bewegten Luft, vermindert deren Geschwindigkeit 
und mithin auch deren Tragfähigkeit, so dass die Schnee- 
theilchen zu Boden fallen und eine ziemlich schneefreie Luft 
über die Gleise weht. — Während also bei diesen Anlagen 
zum Zwecke des Bahnschutzes die Kraft des Windes gebrochen 
wird, sucht der Russische Ingenieur Rudnickiı zu dem 
gleichen Ziele dadurch zu gelangen, dass er die Schnee- 
theilehen über den Bahnkörper hinwegtreiben 
lässt und dass er hierzu die Kraft des Windes 
selbst nutzbar macht. Wenn man die erst angeführten 
Schutzmittel nicht ohne Berechtigung passive nennen kann, 
so dürfen Rudnicki’s Anlagen im Gegensatze zu denselben als 
aktive bezeichnet werden. 

Rudnicki geht von der Annahme aus, dass sich die 
unteren Schichten der strömenden Luft, welche im allgemeinen 
mit dem Horizont einen Winkel von 10° bis 15° einschliessen, 
wellenförmig bewegen und zwar infolge des Stosses gegen die 
Erdoberfläche, von welcher die Lufttheilchen nach allen Rich- 
tungen hin zurückgeworfen werden. Hierbei heben dieselben 
den auf der Erde abgelagerten Schnee empor und zwar mit 
einer Kraft, welche in unmittelbarem Verhältnisse steht: zu 
der Dichtigkeit der Luft, dem Quadrate ihrer Geschwindigkeit 
und dem Sinus jenes Winkels, den die niederströmende Lutt 
mit dem Gelände bilde. Bei dem Emporheben der Schnee- 
theilchen vermindert sich diese Kraft, die sogenannte Hubkraft, 
infolge der Schwere der Theilchen und wird in einer gewissen 
Höhe gleich Null, so dass die Schneetheilchen niederfallen 
müssten, wenn sie nicht der unmittelbare Luttstrom aufnehmen 
und weitertragen würde. 

Auf dem erwähnten Zurückwerfender Luft-und 
Schneetheilchen beruht nun die Anlage der Schutzbauten 


Stammaktien und 2235150 4 in Stamm-Prioritätsaktien ü ber 
nahm. In dankenswerther Weise wurden ferner vom P reussi 
schen Staate 1014750 44 des Baukapitals in Stammaktien sowie 
vom Kreise Steinburg und einzelnen Gemeinden desselben circa 
950 000 „4, der Rest von Privaten übernommen. 4 
Die Bauausführung der Strecke Itzehoe-Heide konnte im 

Mai 1877 begonnen und die Bahn am 1. November 1878 dem 
Verkehr übergeben werden. Die Gesellschaft, welche bis dahin 
die Firma „Glückstadt-Elmshorner Eisenbahn-Gesellschaft“ ge- 
führt hatte, veränderte diese am 1. Januar 1879 in „Holsteli- 
nische Marschbahn-Gesellschaft“. 
Durch umsichtige und sparsame Verwendung des Bau 
kapitals war es ermöglicht worden, aus dem Reste desselben 
eine von der Station St. Michaelisdonn abzwei- 
gendenormalspurigeSekundärbahnnachMarne 
und später noch im Anschluss hieran ein TuS 
von Marne nach Friedrich VIl. Koog in der Länge 
von 19,6 km unter Beihilfe der Provinz Schleswig-Holstein aus- 
zubauen; letztere 8,4 km lange Sekundärbahn wurde am 15. De- 
zember 1880 in Betrieb gesetzt. | 
Hiermit war das Unternehmen auf eine Gesammt- 
länge von 96,4 km angewachsen, und ein fernerer wichtiger 
Abschnitt seiner Entwickelung hatte einen vorläufigen Abschluss 
gefunden. 
Das soweit abgeschlossene Unternehmen entwickelte sich 

in erfreulicher Weise. War von vornherein die Bahn nicht ir 
Erwartung hoher Dividenden, sondern als ein, allgemeinen 
Zwecken dienendes Unternehmen ins Leben gerufen. so hatten 
doch die finanziellen Träger desselben die Genugthuung, dass 
sich nicht allein die Prioritätsaktien in vollem Umfange mit 
der statutenmässig festgesetzten Vorzugsdividende von 5 pCt. 
sondern auch die Stammaktien in mässiger Höhe verzinsten. 
Durch die Erschliessung der ausserordentlich wohlhabenden und 
gut bevölkerten, bis dahin von dem grösseren Verkehr fast gänz 
lich abgeschnittenen Bezirke Dithmarschens hatte das Unter- 
nehmen seinen Zweck ertüllt, und auch die seitens der Ge 
meindeverbände gebrachten Geldopfer konnten nicht als eine 
Last empfunden werden, da sie neben den grossen Vortheilen 
der unmittelbaren Bahnverbindungen auch ziffermässig ihre 
Entschädigung fanden. 
(Schluss folgt.) 


Rudnicki’s. — Dieselben bestehen aus einzelnen Körpern, welche 
in der horizontalen Darstellung eine dreieckige Form besitzen 
und in gewissen Entfernungen nebeneinander, mit der Grund- 
linie der Bodenfläche gleichlaufend zu der Gleisachse, auf- 
Bote werden. Die Seitenwände und die vordere, gegen den 

ind gerichtete Kante erhalten eine Neigung von 45° gegen 
das Innere; die obere Begrenzungsfläche steigt um etwa 5 pOt 
von vorne gegen rückwärts, d.i. gegen die zu schützende Stelle 
hin. Die Schneetheilchen, welche auf diesen Körper treffen, 
werden nun infolge der Zurückwerfung und der gleichzeitig 
auf sie einwirkenden Kraft des Windes in der Richtung der 
vorderen Kante, also unter einem Winkel von 45° empor- 
etrieben. Es werden sich daher die Schneetheilchen von 


Rechnung für eine bestimmte Geschwindigkeit des Windes 
einer gewissen Höhe der Schutzwand die Wurfweite der 
Schneetheilchen berechnen. Nimmt man z. B. einen mitt 
kräftigen Wind an, bei welchem sich die Lufttheilchen mit einer 
Geschwindigkeit von 72 m in der Sekunde bewegen; nimm 
man ferner an, der ne der Windrichtung gegen 
den Horizont sei 15° und die Schutzwand selbst habe.'eine Höhe 
von 3 m, so wird die Breite der geschützten Fläche 45 m be- 
tragen; bei schwächerem Winde werden die Schneetheilchen 
sofern die Hubkraft sie überhaupt über dieWand zu tragen 
vermag, näher an dieser niederfallen, bei stärkerem i Winde 
werden sie weiter hinaus geworfen werden. Die Höhe von 3m 
erscheint jedenfalls als die geringste zulässige/{Höhe‘der Schutz- 
wand bei Eisenbahnen, deren Planum bei nur einem Gleise 
mindestens 3,5 m breit sein muss. 2 
. „Hinter der Schutzwand des Systems Rudnickiäwird, wi 
bei den gewöhnlichen Bretterwändern, Zäunen, Hürden u. s.w, 


ein windstiller Raum entstehen und hierdurch die Gefahr einer 


Schneeablagerung herbeigeführt werden, welche sich sehr be- 
denklich Pelten kann, da man die Schutzwand nahe an das 
Gleis stellt, um bei möglichst geringer Höhe derselben einen 
möglichst breiten Streifen gegen die Verwehung zu schützen. 
_ Rudnicki sucht dieser Gefahr dadurch zu begegnen, dass er — 
schon erwähnt — die einzelnen Schutzvorrichtungen in 
gewissen Entfernungen von einander aufstellt und auf solche 
- Weise in der Schutzwand trichterförmige Oeffnungen bildet, 
durch welche ein kräftiger und, wie er annimmt, schneefreier 
_ Luftstrom in den Raum hinter der Wand geleitet wird. Die 
_ Bodenfläche eines jeden Schutzkörpers erhält eine Grundlinie 
_ von 10 m und eine Höhe von 6 m; die Spitzen der einzelnen 
_ Dreiecke sind 11m von einander entfernt; zwischen den Grund- 
_ linien ist demnach ein freier Raum von 1 m Länge. 

Die Schutzwände nach dem System Rudnicki können ans 
Holz, Erdmaterial oder auch aus Steinen hergestellt 
_ werden, sofern letztere zu diesem Zwecke verfügbar sind, wie 

dies z. B. auf dem Karste (Linie Wien-Triest der Oester- 
reichischen Südbahn) der Fall ist. Bei den Holzwänden wird 
zuerst ein Gestell aus Jialken gebildet und dieses sodann mit 
 Schindeln, Rohr, Brettern oder auch mit Eisenhblech, VDach- 
 ziegeln u. dergl. verkleidet. Doch sind in dieser Bedeckung 
_ unbedingt Oeffnungen zu lassen, so dass der Wind, falls er von 
der entgegengesetzten Seite weht, einen freien Durchlass durch 
den Schutzbau findet. Für die Schutzbauten aus Erdmaterial 
empfiehlt Rudnicki als Grundfläche ein Dreieck mit krumm- 
 linigen, gleichsam Berg und Thal darstellenden Seiten. Die 
Wirkung der „Trichter“ soll hierdurch wesentlich gesteigert 
werden. Der Rauminhalt eines solchen Erdkörpers berechnet 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die von der Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
- Staatseisenbahnen am 1. d. Mts. für den öffentlichen Personen- 
- und Güterverkehr in Betrieb Senommene, 19,31 km lange Bahn- 
strecke untergeordneter Bedeutung Seckach-Walldürn, sowie 
die von dem Vorstande der Güstrow-Plauer Eisenbahngesell- 
schaft an demselben Tage ebenfalls für den Personen- und 
Güterverkehr in Betrieb genommene, von der neuerbauten Sta- 
tion Primerburg der Strecke Güstrow-Plau ausgehende und 
nach" Station'Plaaz der Eisenbahn Neustrelitz- Warnemünde 
führende, 9,73 km lange Strecke untergeordneter Bedeutung 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
' Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 
{ Zusammenstellung der gesetzlichen Bestimmungen über 
die'Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen 
auf Eisenbahnen. Von dieser Zusammenstellung hat die ge- 
schäftsführende Direktion unter Berücksichtigung der seit dem 
Jahre 1880 eingetretenen Veränderungen u. s. w. eine Neuauf- 
lage veranstaltet und den Vereins-Verwaltungen je 1 Exemplar 
übersandt. 
Die im Jahre 1880 ausgegebene diesbezügliche Zusammen- 
Pe linnglnebst zugehörigen Nachträgen wird hierdurch aufge- 
oben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4802 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 4803 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, den gleichen Gegenstand betreffend (abgesandt am 
7. d.{Mts.). 

No. 4810 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend diefZusammenstellung der gesetzlichen Be- 

‚stimmungen über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei 
‚ Viehbeförderurgen auf Eisenbahnen (abgesandt am 8. d. Mts.). 
| No. 4833 vom] 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für#Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
- Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
‚scheidung (abgesandt'am 7. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Export und die Deutschen Getreidezölle. 


Die Erhöhung derselben dürfte unsere Landwirthschaft 
und den Bahnverkehr, doch nicht in dem Masse schädigen, als 
‚dies befürchtet wird. Die Ausfuhr an Mais, Hafer, Gerste und 
' Malz, deren Zölle nicht sehr erhöht werden, wird sich nicht 
‚besonders verringern. Unser Export an Weizen und Roggen 
‚betrug der „W. A. Z.“ zufolge im Jahre 1886 nicht ganz 8000 
Waggons. Von diesen 8000 Waggons entfielen zum mindesten 
‚6000 auf Süddeutschland und höchstens/2,000 auf jene Gegenden, 
welche von der Kaschau-Oderberger, der Nordbahn, der Oester- 
‚reichisch-Ungarischen Staatsbahn,; der Nordwestbahn und der 
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sich zu etwa 70 cbm, so dass für das Meter Bahnlänge etwa 
6,5 cbm Erdarbeit erforderlich sind. 

Die Anwendbarkeit der Schneeschutzanlagön nach dem 
Systeme Rudnicki’s, der für seine Erfindung durch das inter- 
nationale Patent- und technische Büreau J. Brandt & G. W. 
v.Nawrocki Patente in Deutschland (No. 39424), in Amerika, 
Oesterreich-Ungarn (No. 42926/6562) und in Russland erworben 
hat, ist „llerdings davon abhängig, ob die theoretischen Ergeb- 
nisse mit den Erscheinungen in der Natur übereinstimmen, 
denn es ist bei der Ableitung der ersteren unmöglich, alle wirk- 
lich auftretenden Einzelnheiten in entsprechender Weise zu be- 
rücksichtigen. Sollten sich Rudnicki’s Anlagen in der Praxis 
bewähren, so darf nicht übersehen werden, dass dieselben kaum 
eine geringere Grundfläche beanspruchen dürften. als die ge- 
bräuchlichen „passiven“ Schneeschutzbauten, dass sie ferner eine 
nicht unbedeutende Höhe erhalten müssen und dass sie schliess- 
lich bei schwachem Winde unter Umständen geradezu auf eine 
Verwehung der Bahn hinwirken können. Dagegen dürfte sich 
ihre Anwendung dort empfehlen, wo zumeist heftige Schnee- 
stürme auftreten, wo sich gewöhnliche Bretterwände u. derg]. 
als ungeeignet oder zu wenig widerstandsfähig erweisen, und 
wo gewisse Bildungen des Geländes ihre besonderen Eigen- 
schaften vortheilhaft zur Geltung kommen lassen, wie z.B. bei 
Anschnitten an PBerglehnen u. s. w. Es erscheint daher 
wünschenswerth, dass mit Rudnicki’s Schutzvorrichtungen gegen 
Schnee- und Sandwehen Versuche durchgetührt würden, auf 
Grund deren eine praktische Beurtheilung ihrer Anwendbarkeit 
möglich wäre, —k. 


Franz-Josefbahn bedient werden, so dass durchschnittlich auf 
jede dieser Linien nur höchstens 400 Waggons entfielen. Sollte 
demnach durch die neuerliche Erhöhung des Zolles der Export 
selbst auf die Hälfte des bisherigen Quantums reduzirt werden, 
so würde dies, da ja Deutschland, insbesondere der Süden, 
immer einiger Zufuhren bedarf, doch für jede dieser Bahnen 
nur einen Ausfall von etwa 200 Waggons bedeuten. Bis zur 
Grenze durchläuft jeder Waggon auf dem Gebiete der in Rede 
stehenden Bahnen ungefähr 500 km, welche zu durchschnitt- 
lich 20 kr. pro Waggonkilometer eine Bruttoeinnahme von rund 
100 fl. pro Waggon liefern. Der Bruttoausfall würde sich dem- 
nach selbst im äussersten Falle für jede der fünf nördlichen 
Linien nicht höher als höchstens auf 20000 fl. belaufen — ein 
Betrag, der im Budget keiner derselben eine Rolle spielt. Auch 
die Westbahn dürfte aus dem früher angeführten Grunde kaum 
einen höheren Verlust als etwa eine Viertelmillion Brutto er- 
leiden. 


Budget des Ungarischen Kommunikationsministeriums. 

Dasselbe weist gegen das Vorjahr eine Verminderung 
vom 4700000 fl. aut und wurde vom Finanzausschusse des Ab- 
geordnetenhauses bereitwillig angenommen. 2 

Bei dem Titel „Staatsbahnen“ erörtert Minister Baross 
gegenüber verschiedenen Bemerkungen in eingehender Weise 
die Rentabilität der Staatsbahnen, welche dem Präliminare 
vollkommen entspreche, und stellt weitere Ersparungen ohne 
Beeinträchtigung der Bahnerhaltung in Aussicht. Weiter 
motivirt derselbe die Verlegung der Betriebsleitung mit dem 
Interesse Szegedins, auf welches ein Augenmerk besonders ge- 
richtet wurde: dieselbe sei für die Beamten sehr vortheilhaft 
und schädige das Verkehrsinteresse nicht. Bezüglich der He- 
bung des Personenverkehrs stellt der Minister die möglichsten 
Erleichterungen, namentlich durch Abonnements und Tour- und 
Rundreisebillets in Aussicht. Für die Umgebung der Haupt- 
stadt gedeuke er auf eine Entfernung von 30 km ausserordent- 
lich ermässigte Billets einzuführen und sei er bestrebt, auf 
einer einheitlichen Basis auf sämmtlichen Ungarländischen 
Bahnen Werthzeichen einzuführen. Die Klagen über Waggon- 
mangel seien tendenziös, da die Staatsbahnen über 17900 
Waggons verfügen. Die Besorgniss, dass Ersparungen auf 
Kosten der Bahnerhaltung stattfinden, sei unbegründet, da er 
selbst strenge darüber wache. Schliesslich hat der Ausschuss 
noch den Peage- und Kartellvertrag mit der Südbahn, be- 
treffend die Eisenbahnstrecke Agram-Sissek, gutgeheissen. 


Ertheilung bezw. Erstreckung von Eisenbahn-Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 

Das Handelsministerium ertheilte unter dem;14. Oktober dem 
Hermann Ritter v. Wurm-Nordmünster in Wien die erbetene 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
normalspurige Lokalbahn von Tamsweg nach St. Michael, 
event. nach Mauterndorf, als Fortsetzung der projektirten 
Lokalbahn von Scheifling oder St. Lambrecht im Anschlusse 
an die Kronprinz Rudolfbahn über Murau nachTamsweg im 
Lungau. Ferner wurde dem Interessentenausschusse'für eine 
normalspurige Lokalbahn von MauthausennachG reinan’der 
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Donau, vertreten durch den Bürgermeister Michael Bergholzer 
in Perg, die erbetene Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn von Maut- 
hausen über Schwertberg, Perg, Baumgartenberg und Saxen 
nach!G rein an der Donau auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 
Die dem Eisenbahnbau- und Maschinenkonstrukteur Heinrich 
Waegner in Wien bereits früher ertheilte Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für eine als normalspurige 
Dampftrambahn auszuführende Eisenbahn von Ischl nach 
Strobl mit einer Schleppbahn zur Station Ischl der Kron- 
prinz Rudolfbahn wurde unter dem 11. Oktober auf‘ weitere 
sechs Monate verlängert. 


Aufstellung der monatlichen Einnahmenausweise. 

Der Oesterreichische Handelsminister hat an sämmtliche 
Bahnverwaltungen folgenden Erlass gerichtet: 

Mit Bezugnahme auf das dem Handelsministerium im 
Wege der den Vorsitz führenden Verwaltung bekannt gewordene 
Ergebniss der am 26. Mai 1887 abgehaltenen Konferenz der 
ÖOesterreichischen Eisenbahndirektoren wird der von der Ma- 
jorität derselben angenommene Antrag hinsichtlich Erzielung 
eines gleichmässigen Vorganges bei Verfassung der monatlichen 
Einnahmenausweise gutgeheissen und der geehrten Verwaltung 
mit Berufung aut $ 64 der Eisenbahn - Betriebsordnung vom 
16. November 1851 zur Danachachtung mitgetheilt. Hiernach 
sind der unter Berücksichtigung aller einschlägigen Faktoren 
in möglichster Genauigkeit ermittelten Einnahmenziffer des 
laufenden Monates die Ergebnisse der früheren Monate nach 
erfolgter Richtigstellung auf Grund der seither bekannt ge- 
wordenen definitiven Ziffern zuzuschlagen und zum Vergleiche 
sowohl der Monatseinnahmen, als der aufgewickelten Summe 
stets nur die definitiven Ziffern der entsprechenden Perioden 
des Vorjahres heranzuziehen. Hierbei ist, um dem in dem 
hieramtlichen Erlasse vom 30. Dezember 1886 aufgestellten 
Grundsatze Rechnung zu tragen, dass die Einnahmenziffern 
mit jener Genauigkeit bekanntzugeben sind, welche auf Grund 
der bereits vorhandenen Daten erzielt werden kann, sowohl be- 
züglich der provisorischen als auch bezüglich der definitiven 
Ziffern auf die Porto-Rückvergütungen, Bonifikationen u. s. w. 
thunlichst Bedacht zu nehmen. In jedem Monatsausweise ist 
anmerkungsweise anzuführen, bis zu welchem Monate des 
Gegenstandsjahres die definitive Richtigstellung der Einnahmen- 
ziffer bereits vorgeschritten ist. Sofern seitens der geehrten 
Verwaltung bei Verfassung der Einnahmenausweise bisher ein 
anderer Vorgang eingehalten worden sein sollte, haben die 
oben bezeichneten Grundsätze bei Aufstellung der Ausweise 
für den Monat Januar 1883 zum erstenmale zur Anwendung zu 
gelangen. Bei diesem Anlasse wird der geehrten Verwaltung 
der hieramtliche Cirkularerlasss vom 8. Februar 1876, wonach 
die Einnahmenausweise für jeden Monat bis längstens 15. des 
darauffolgenden Monats an die Generalinspektion der Oester- 
reichischen Eisenbahnen vorzulegen sind, mit dem Beifügen in 
Erinnerung gebracht, dass dieser Termin genau einzuhalten ist. 
Desgleichen ist der Bestimmung des genannten Erlasses in 
Hinkunft genau zu entsprechen, wonach in den begleitenden 
Berichten die Ursachen der Mehr- oder Mindereinnahmen mög- 
lichst präzise anzugeben sind. Schliesslich wird die geehrte 
Verwaltung in theilweiser Abänderung der diesfalls von der 
Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen mit Erlass 
vom 9. Oktober 1876 getroftenen Verfügung aufgefordert, 
künftighin bei Vorlage der Einnahmenausweise sämmtliche 
Spalten des bezüglichen, mit dem genannten Erlasse bekannt 
gegebenen Formulars vollständig auszufüllen, um die thun- 
lichste Beschleunigung der Veröffentlichung der Betriebs- 
ergebnisse zu ermöglichen. 


Monturenlieferung für die Eisenbahnen. 

Die Genossenschaft der Kleidermacher in Wien über- 
reichte durch eine Deputation dem Handelsminister ein Me- 
morandum, welches Vorstellungen dagegen erhebt, dass durch 
das Vorgehen der grossen Eisenbahnverwaltungen bei Ver- 
gebung ihrer Monturenlieferungen ein grosser Theil des 
Schneiderkleingewerbes der Noth und dem Elend preisgegeben 
werde. Bis vor drei Jahren habe die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn ihren ganzen Bedarf von Monturen für die Eisenbahn- 
bediensteten in Wien gedeckt, seither aber die Lieferung fast 
ausschliesslich an eine Brünner Tuchfirma übertragen. Diesem 
Beispiele beabsichtige nun auch die Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft zu folgen, welche durch zwanzig 
Jahre ihren Bedarf in Wien gedeckt hat, wodurch Hunderte 
von;Stückmeistern;und mehr als tausend Hilfsarbeiter ihre Be- 
schäftigung verlieren würden. Es wird daher an den Handels- 
minister die Bitte gestellt, auf die Eisenbahnverwaltungen 
dahin’einzuwirken, dass%dieselben auch ‘fernerhin ihren Bedarf 
an‘Monturen in Wien arbeiten lassen. Der3Handelsminister 
liess sich die Enchlap> näher erläutern und versprach, soweit 
sein Einfluss bei den Privateisenbahnen reiche, die Bestrebungen 
der Wiener Kleidermacher zu unterstützen und habe deshalb 


| Einnahme pro Kilometer für die erwähnte Zeitperiode 1887 auf 


auch die landesfürstlichen Kommissäre bei den Eisenbahnen 
entsprechend anweisen lassen, ! Be 


Konzessionirung von Strassenbahnen in Budapest. 

Der auch in dieser Zeitung erwähnte Konflikt zwischen 
der genannten Stadtvertretung und dem Kommunikations- 
ministerium über das Recht der Konzessionirung solcher mit 
Dampf betriebenen Strassen-, Zahnrad- und Drahtseilbahnen 
wurde durch eine Verordnung des Gesammtministeriums ge- 
ordnet. In derselben wird dieses Recht dem Bürgermeister nur 
insoweit zugestanden, als die erwähnten Bahnen nicht über das 
Weichbild der Stadt hinausgreifen; daher auch im Falle der 
Verbindung derselben mit den anschliessenden Eisenbahnen die 
Konzession des Kommunikativnsministeriums nöthig ist. Dem- 
selben sind auch die weitgehendsten Rechte bezüglich der Ein- 
sprache der Pläne, der Betriebsvorschriften u. s. w. eingeräumt; 
doch muss sich der Konzessionswerber früher darüber aus- 
weisen, dass er mit der Stadtvertretung bezüglich der zum Bau 
und Verkehr der betreffenden Strassenbahn erforderlichen Grund- 
flächen einen entsprechenden Vertrag geschlossen habe, wozu 
ihm eine Frist von 3, nöthigenfalls auch 6 Monaten gewährt 
wird. Nach deren fruchtlosem Ablauf oder im Falle un- 
gegründeter Verhinderangen seitens der Stadt kann das Mini 
sterium selbst die fragliche Bewilligung ertheilen. 


Durch Kinder verübte Bahnfrevel. 

Vom Ungarischen Kommunikationsministerium wurde ein- 
vernehmlich mit den Ministerien der Justiz und des Innern mit 
Rücksicht auf die gesetzliche Straflosigkeit der Kinder unter 
12 Jahren bezüglich der von ihnen verübten Bahnfreyvel folgendes 
angeordnet: Jene Eltern oder Vormünder, deren ihrer Obhut 
anvertraute Kinder unter 12 Jahren auf die Bahnschiene Steine 
legen, die Schranken der Bahnübergänge öffnen oder schliessen, 
die Bahnsignale verkehrt aufstellen, die Züge mit Steinen be 
werfen und im allgemeinen durch ähnliche Handlungen die 
Sicherheit des Bahnverkehrs gefährden, werden im Sinne des 
$ 2 des Gesetzartikels VIII ex 1837 (Uebertretungen) zu eine 
Geldstrafe von 2 bis 100 fl, im Nichteinbringungsfalle zum 
Arrest von 12 Stunden bis 10 Tagen verurtheilt. — Diese Ver- 
ordnung ist wenigstens zweimal jährlich in den betreffenden 
Ortschaften in geeigneter Weise zu publiziren. 


Betriebseinnahmen im und bis inkl. Oktober 1887, 
Vergleich mit dem Vorjahre. y 

In Monat Oktober d. J. wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 5583124 Personen und 
7155 642 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 24297669 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 1035 fl. Im 
gleichen Monate 1886 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Verkehre von 5330864 Personen und 6511242 t Güter 
23205 950 Al. oder pro Kilometer 1024 fl.; daher resultirt für den 
Monat Oktober 1887 eine Vermehrung der kilometrischen 
Einnahmen von 1,1pCt. Die auf den er, a 
rischen Eisenbahnen in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Oktober 
1837 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich au? 203 411 6304, 
in der gleichen Periode des ehe: auf 197 622159 fl. Da die 
durchschnittliche Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnnetzes für die zehnmonatliche Betriebsperiode dieses 
Jahres 23117 km, tür denselben Zeitraum des Vorjahres 
hingegen 22438 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche 


8799 H. gegen 8813 fl. im Vorjahre, das ist um 14 fl. ungünstiger, 
oder, auf das Jahr berechnet, pro 1887 auf 10559 fl. gegen 
10576 fl. pro 1886, mithin um 0,1 pCt. ungünstiger. E 


Böhmische Nordbahn: Betriebsergebnisse in 1886. 3 
Nach dem Geschäftsberichte pro 1886 stellt sich das 
Betriebsergebniss um 45154 fl. = 1,97 pCt. günstiger als im 
Vorjahre. Dagegen berechnet sich der Kilometerertrag bei 
einer durchschnittlichen Betriebslänge von 310,4 km auf 114071 
egen 11467 fl. im Vorjahre, also um 60 fl. niedriger, da die 
den Gesammtergebniss mit berechneten kilometrischen Erträ 
der im Jahre 1886 eröffneten Lokalbahnen Kamnitz-Steinschönat 
und Röhrsdorf-Zwickau i/B. selbstverständlich gering waren 
An der Gesammteinnahme von 3 604789 (— 45154) fl. partizipirt 
der Personenverkehr, bei einer Beförderung von 1332334 
(— 41484) Reisenden, mit 769948 fl. (— 2056 fl. oder 0,27 pCt.) 
der Güterverkehr, bei einer Beförderung von 1532098 t (+ 44 546t 
oder 3 pCt.), mit 2779849 fl. (+ 73599 fl. oder 2,72 pCt.). Vom 
Kohlenverkehr betrug die Einnahme, bei einem beförderten 
Quantum von 743304 (— 24518) t, 1139358 (— 308) fl. Die 
wesentliche Differenz zwischen der nur geringen Mindereinnahme 
und dem erheblichen Ausfall an der beförderten Menge is 
darauf zurückzuführen, dass jede Tonne Kohlen durchschnittlich 
2 km mehr durchlaufen und durchschnittlich 5 kr. Fracht meh 
erbracht hat als im Vorjahre. Bei den verschiedenen Einnahmen 
ergab sich ein Ausfall von{26389 fl. ge 
Die eigentlichen Betriebsausgaben beliefen !sich auf 
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1455760 fl, sie haben sich um 67088 fl. verringert. Hiervon 
entfallen. 83702 (+ 950) fl. auf die allgemeine Verwaltung, 
345 454 (— 67902) fl. auf die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung, 
652538 (+ 8667) fl. auf Verkehrs- und kommerziellen Dienst 
und 374064 (— 8804 fl.) auf Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst. Das Verhältniss der eigentlichen Betriebsausgaben zu 
den Gesammteinnahmen beträgt 40,38 pCt. und ist um 2,39 pCt. 
günstiger als im Vorjahre. Die besonderen Ausgaben erforderten 
1389 254 (+ 8705) fl., welche Mehrausgabe in dem höheren Agio- 
erforderniss der für die Verzinsung und Amortisirung der Gold- 

rioritäten verwendeten Markwährung ihre Begründung findet. 

ei einer Gesammtausgabe von 2845014 fl. ergab sich ein 
Betriebsüberschuss von 759774 (+ 103537) fl., rechnet man hier- 


_ zu den Gewinnübertrag aus dem Vorjahre mit 1469%4 fl., so 


stellt sich das Erträgniss des Jahres 1886 zusammen auf 906 638 
Gulden. Ueber die Verwendung dieses Ergebnisses wurde bereits 
in No. 41 S. 383 d. Ztg. bezügliche Mittheilung gemacht. 


Petition der Troppauer Handelskammer. 

Eine solche wurde an den Handelsminister dahin be- 
schlossen, dass ein Staatsbeitrag für die Lokalbahn Lindewiese- 
Barzdorf-Reichsgrenze geleistet und dass dessen Einflussnahme 
zu Gunsten der Herstellung der Eisenbahn Troppau-Wichstadtl 
durch die Nordbahn geübt werde. Ferner beschloss die Kam- 


mer, in Angelegenheit der Lieferzeitversicherung eine Aende- 


rung des Betriebsreglements der Eisenbahnen in dem Sinne 
anzustreben, dass die Beweislast bezüglich des Schadens für 
die Partei bei Ueberschreitung der deklarirten Lieferzeit auf- 
gehoben, anstatt der Pauschalassekuranz ein Tagespönale für 
verspätete versicherte Lieferung eingeführt und die Reklama- 
tionsfrist auf einen Monat verlängert werde. 


Die Ueberschienung der Tauern und die Triester Eisenbahn- 
Trage. 
Ueber dieses Thema hielt Dr. Alexander R. v. Dorn im 


Klub Oesterreichischer Eisenhahnbeamten einen Vortrag. Von 
den 9 Projekten für die Tauernbahn, die in Betracht kommen, 


‚sei die Linie Sachsenburg-Malnitz-Gastein-Schwarzach bei 77 km 


Länge und Baukosten im Betrage von 27,74 Millionen Gulden 
die relativ vortheilhafteste. Durch diese Linie wird die bisher 
kürzeste Entfernung von Triest nach Salzburg von 607 km auf 
407 km vermindert und zwar unter Benutzung der Strecke 
Udine-Ponteba. Dadurch entstehen für alle Relationen nördlich 
der Tauern und zwar in einer Zone, welche sich östlich durch 
Prag und westlich durch Stuttgart begrenzt, Abkürzungen 
zwischen 54 und 200 km. Das wichtige Verkehrsgebiet Süd- 
und Mittel-Deutschlands wird dadurch aus der Handelszone 
Venedigs und Genuas in die Handelszone Triests hinüber- 
gezogen und darin liegt der eigentliche Vortheil der Tauern- 
bahn. Durch die Belebung und Vermehrung des Triester Ver- 
kehrs würden die Hatfenanlagen in Triest selbst besser ausge- 
nutzt und durch Herabsetzung der Seefrachten und Vermehrung 
der Schiffsgelegenheiten würde der gesammte überseeische Ver- 
kehr Oesterreich-Ungarns, auch wenn er die Tauernbahn nicht 
unmittelbar zu benutzen hätte, einen wesentlichen Nutzen 
ziehen. So wichtig und werthvoll die Predilbahn als Ergänzung 
der Tauernbahn erscheinen müsste, so sehr tritt ihre Wichtig- 
keit für sich allein gegen letztere zurück, da ihr Bau ausser- 
dem noch bedeutende Kosten verursachen würde. Die Laag- 
bahn würde nur den einen Werth haben, wenn sie ihre Fort- 
setzung durch die Strecke Krainburg-Loibl-Klagenfurt finden 
würde, wodurch in den Relationen über Glandorf hinaus so- 
wohl in der Richtung gegen Wien als auch in der Richtung 
gegen Linz und Prag gegenüber den heute bestehenden Linien 
eine Abkürzung um 47 km erzielt würde. Die beiden Bahnen 
zusammen würden einen Kostenaufwand von 37 000 000 fl. erfor- 
dern und überdies ist gerade in den Richtungen nach Linz und 
Prag durch die Tauernbahn allein schon eine grosse Abkürzung 
zu erzielen. Redner kommt zum Schlusse, dass die Tauern- 
bahn im Sinne einer gross angelegten Kommunikationspolitik 
sich als eine wichtige Aufgabe darstellt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Die friedliche Lösung der Französischen Präsidentenkrise 
durch die Wahl Sadi Carnot’s wirkte zwar beruhigend auf die 


- Börse, doch liess die aufgeregte Stimmung keine durchgreifende 


Besserung der Kourse zu. Vielmehr haben die Eisenbahnwerthe 
zumeist durch die Deutsche Sperrmassregel gelitten und wenn 
es auch gelang, noch starke Getreide- und Mehltransporte bis 
zum 26. v. Mts. über die Grenze zu bringen, so hält doch die 
Börse die Aussicht in die nächste Zukunft für sehr trübe. 
(Siehe dagegen die Notiz betreffend die Deutschen Ge- 
treidezölle S. 821. Die Redaktion.) Darum wichen auch Nord- 
bahn (2546), Carl-Ludwigbahn (206,80), Nordwestbahn (158,95), 
Elbethalbahn (167,75) — letztere auch infolge der ungünstigen 
Zuckercampagne — und Staatsbahn (221,80). Nur die Südbahn 
(89) hat ein bedeutendes Plus aufzuweisen, da das Zustande- 
kommen des Italienischen Handelsvertrages dieser Bahn in 


—_ 23 — 


erster Reihe zugute kommt und ihre bedeutenden Betriebs- 
ersparnisse d. J. eine Dividende von 3 Franken in Aussicht 
stellt. Auch Böhmische Bahnen waren gesucht. 


Aus der Schweiz. 
Simplonbahn. 

Der Verwaltungsrath der Schweizer Westbahngesellschaft 
hat die von seinen Beauftragten unter Vorbehalt der Genehmi- 
gung mit dem Simplonbanksyndikat abgeschlossenen Verträge 
wegen Anschaffung der erforderlichen Geldmittel für den Simplon- 
tunnel' und wegen der Herstellung desselben (siehe No. 92 8.784 
d. Ztg.) endgültig genebmigt mit dem ausdrücklichen Zusatze, 
dass die Ausführung beider Verträge erst, nachdem die noch 
fehlende Beihilfe von 15 Millionen Frances wirklich gesichert sei, 
stattfinden dürfe. 

Die beiden in Rede stehenden Verträge sollen auch von 
der Waadtländer Kantonalbank, welche an denselben angeblich 
mit 10 Millionen Francs betheiligt ist, genehmigt sein. 

Wie ferner noch gemeldet wird, sollen die Genfer und 
Neuenburger Regierung geneigt sein, den Simplontunnel zu unter- 
stützen, wenn die Simploninteressenten ihrerseits sich bei der 
Bahn Genf-Annemasse und der abgekürzten Linie Neuchatel- 
Bern betheiligen sollten. 


Gotthardbahn. 

Der Bundesrath hat beschlossen, den in No. 92 S. 784 
d. Ztg. bereits mitgetheilten Antrag der Gotthardbahn, bei der 
Ausgabe der neuen Aktien den Genussschein verrechnen zu dür- 
fen, welcher im Jahre 1879 den jetzigen Aktientiteln für den 
Bezug des Antheils von einem Drittheil der Ersparnisse am Bau 
des grossen Tunnels beigetügt wurde, nur unter der Bedingung 
zu genehmigen. dass der bei dieser Verrechnung entstehende 
Verlust durch Tilgung gedeckt werde. 

Der Gewinnantheil, welcher auf die Genussscheine entfällt, 
ist, wie früher schon gemeldet zu rund 1564000 Francs er- 
mittelt worden und soll mit 23 Fres. für die Aktie zur Verthei- 
lung kommen. Dieser Betrag also wäre aus künftigen Gewinnen 
zu tilgen; die Frist, innerhalb welcher dies zu geschehen hat, 
ist bisher nicht mitgetheilt. 

In der am 28. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der Aktionäre sind mit 14923 gegen 339 Stimmen die Anträge (les 
Verwaltungsrathes, betreffend die Erhöhung des Aktienkapitals 
mit Verrechnung des Genussscheines und Ausgabe des Restes 
des 4 prozentigen Anlehens von 100 Millionen Francs, genehmigt 
mit der Aenderung, dass die durch Bezahlung des Ersparniss- 
koupons entstehende Ausgabe den zu tilgenden Verwendungen 
beigefügt werden soll und die Einzahlung der zweiten Hälfte 
der Aktien auf den 1. Januar 1891 festzusetzen sei. Als Mit- 
glieder des Verwaltungsrathes wurden gewählt: Herr Baron 
Ed. von. Oppenheim in Köln und Herr Regierungsrath Tuter in 
Schwyz. 

"Wie die „Basl. N.“ berichten, beabsichtigen nunmehr die- 
jenigen, die Gotthardhahn unterstützenden Kantone, welche 
durch den Beschluss des Bundesraths hinsichtlich der Tilgung 
nicht befriedigt sind, die Angelegenheit erforderlichenfalls vor 
die Bundesversammlung oder das Bundesgericht zu bringen. — 


Nach den neusten Berichten findet auf der Gotthardbahn 
zur Zeit ein überaus lebhatter Güterverkehr statt, welcher dem 
Vernehmen nach durch die am 1. Januar nächsten Jahres in 
Kraft tretenden Italienischen Zollerhöhungen veranlasst wird. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 

Aus den Verhandlungen der Verwaltungsrathssitzung, 
welche am 1. Dezember d. J. stattgefunden hat, ist zu entneh- 
men, dass im Jahre 1888 bedeutende Summen für neue Bauten 
und Anlagen zur Verwendung gelangen werden, unter anderem 
auch für den Bahnhof in Rorschach. Laut einem dem Verwal- 
tungsrathe vorgelegten Bericht wird die von einer Anzahl Obli- 
gatıoneninhabern bestrittene Frage, ob die Gesellschaft zur 
Rückzahlung bezw. Konversion der 4pCt. Anleihen berechtigt 
sei, in nächster Zeit vom Bundesgericht entschieden werden. 


Aus Russland. 
Russische Paecifiebahn. 

Eine von dem Militärgouverneur in Centralasien. General 
Protsenko, veröffentlichte Denkschrift nebst Entwurf für 
eine durch Sibirien nach dem Stillen Meere zu 
führende Eisenbahn hat, wie „Engineering“ berichtet, in 
den Russischen offiziellen Kreisen einiges Aufsehen erregt. Der 
Entwurf soll sorgfältig durchgearbeitet, sowie in jeder Bezie- 
hung durch statistische Unterlagen begründet sein und die Frage 
so nachdrücklich beleuchten, dass das Interesse des Özaren durch 
dieselbe in lebhafter Weise beschäftigt worden sei. Bereits vor 
längerer Zeit hatte Alexander III. die Ausführung einer 
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durchgehenden Sibirischen Bahn in Aussicht gestellt und, ob- 
wohl seitdem noch kein bestimmter Entwurf gewählt wurde, 
hat die Angelegenheit inzwischen doch nicht geruht, indem die 
Ekaterinenburgbahn bis Tjumen verlängert und .die 
Herstellung einer neuen Strecke von Samara bis Ufa in An- 
griff genommen wurde. Die erstere ist eine Erweiterung der 
sogenannten Sibirischen Nordlinie über Nischni Nowgorod, Perm, 
Ekaterinenburg und Tobolsk, während die Südlinie über Saratow 
und Orenburg geht. Zwischen diesen beiden und in gleicher 
Richtung liegt die Strecke Samara-Ufa, welche die Eisenbahn- 
verbindung von St. Petersburg bis zum Uralgebirge vermittelt, 
woselbst die Pacificbahn des General Protsenko beginnt. Im 
allgemeinen schliesst dieselbe sich der durch Sibirien nach dem 
Stillen Meere führenden Hauptverkehrsstrasse an, wobei der 
Grundsatz beachtet ist, dass eine solche Durchgangsbahn den 
Wettbewerb mit Dampfschiffsverbindungen vermeiden soll, wäh- 
rend dieselbe im übrigen unter Berücksichtigung der Erschlies- 
sung eines möglichst umfangreichen Gebietes thunlichst die 
kürzeste Verbindung mit dem Uralgebirge und dem Stillen Meere 
anstrebt. Mit Ausnahme von Omsk, Tomsk und Krasnojarsk 
berührt die Linie nur wenige, nicht erwähnenswerthe Städte 
Die Herstellungskosten der Bahn sind auf etwa 816 Millionen 
Mark veranschlagt, welche sich auf fünf Jahre vertheilen wür- 
den, und General Protsenko setzt voraus, dass diese Summe 
durch eine lediglich in Russland auszuschreibende Anleihe wohl 
beschafft werden könnte, Im Anschluss an die neue Bahn ist 
eine in weiterer Zukunft auszuführende Zweigbahn nach 
Peking in Aussicht genommen. 

Wie „Engineering“ bemerkt, dürfte die Ausführung des 
Unternehmens schwerlich in so kurzer Zeit zu erwarten sein, 
als in Russischen Kreisen angenommen würde; jedenfalls aber 
sei es wahrscheinlich, dass der Gedanke einer Durchgangsbahn 
durch Sibirien, welche in Russland als eine Angelegenheit von 
nationaler Bedeutung behandelt werde, seiner Verwirklichung 
entgegengehe. 

Weichselbahn. 

In der Generalversammlung wurde das Budget für das 
Jahr 1888 genehmigt. Aus demselben geht nach der „Schles. 
Ztg.“ hervor, dass die Ausgaben 215000 Rubel weniger als im 
Vorjahre betragen werden. Diese Ersparnisse werden haupt- 
sächlich durch die Entlassung einer grossen Zahl Beamter und 
Bediensteter, sowie durch die Gehaltsverminderung des bleiben- 
den Beamtenpersonals erzielt werden. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 


v. OÖ. Haftpflicht. Grundsätze derselben über die 
„beim Betriebe‘ herbeigeführten Unfälle Thatbestand: 
Ein in einem Dampfhammer beschäftigter Schmied wurde wegen 
einer nicht befolgten Anordnung des Obermeisters von diesem 
an die Brust gepackt und derartig fortgestossen, dass er rück- 
lings auf den eisernen Fussboden der Werkstatt hinstürzte und 
infolge dieses Sturzes vollständig erwerbsunfähig wurde. Er 
klagte gegen den Obermeister aus dem Haftpflichtgesetze, 
welches aber das Reichsgericht für nicht anwendbar erachtet 
hat aus folgenden Gründen: Das Haftpflichtgesetz bezieht 
sich nach seiner Ueberschrift und nach seinem ganzen Inhalte 
durchweg nur auf solche Tödtungen und Körperverletzungen, 
welche bei dem Betriebe einer in den in $$ 1 und 2 angeführten 
Anlagen herbeigeführt sind. Als „bei dem Betriebe“ herbei- 
geführt aber können sowohl in den Fällen des $ 1 wie in den 
Fällen des $ 2 nicht alle während oder bei Gelegenheit des 
Betriebes eingetretenen, sondern nur diejenigen Unfälle an- 
gesehen werden, welche mit dem Betriebe jener vom Gesetz- 
geber für besonders gefahrbringend erachteten Anlagen in einem 
inneren ursächlichen Zusammenhange stehen 
oderdoch stehen können. Im vorliegenden Falle stellt 
sich nun die Körperverletzung, welche der Kläger erlitten hat, 


I. Offizielle Anzeigen. 


wird hierdurch bekannt gemacht, dass 
die Betriebseröffnuug der Strecke Neu- für 
stadt a/D.-Meyenburg nunmehr am 11. De- 
d. J. bestimmt stattfindet. 
Altona, den 6. Dezember 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


1. Berichtigungen, 

Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
In der in No. 91 d, Ztg. unter Inserat- 
nummer 2583 abgedruckten, den Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverband betreffen- 
den Bekanntmachung hat der im 3. Theile 
derselben aufgeführte Stationsname nicht 
„Beuthen i/O. (in Oberschlesien)“ sondern 
„Beuthen a/O. (an der Oder)“ zu 
lauten. (2721) 


2. Eröffnung von Strecken. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Unter Bezugnahme auf die Veröffent- 
lichungen vom 17. und 24. November d. J. 


zember 


merkungen zum 


3. Güterverkehr. 

Mit dem 10. Dezember 

dem Staatsbahn-Gütertarife Bromberg- 

Hannover der fünfte Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Aende- 

rungen und Ergänzungen der Vorbe- 
ilometerzeiger 
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lediglich als Folge eines vorsätzlichen Stosses des Beklagten 
dar und hat somit der eingetretene Unfall seinen Grund nicht 
in der besonderen Beschaffenheit des Fabrikbetriebes oder in 
dem Fabrikbetriebe überhaupt, sondern in einer willkürlichen 
Handlung des Beklagten. Mag auch letzterer den ihm unter- 
geordneten Kläger deshalb gestossen haben, um denselben im 
Interesse einer von ihm selbst geleiteten Arbeit vom Dampf- 
hammer zu entfernen, so kann doch in dem Fabrikbetriebe nur 
die äussere Veranlassung zu der vom Beklagten verübten Körper- 
verletzung erblickt, nicht aber ein innerer ursächlicher Zu- 
sammenhang zwischen der Verletzung und dem Fabrikbetriebe 
als vorhanden und als möglich angenommen werden, da die 
Körperverletzung, welche die Vorgesetzten den ihnen unter- 
gebenen Arbeitern oder die Arbeiter sich gegenseitig vorsätz- 
lich, wenn auch durch Differenzen über die Art des Betriebes 
veranlasst, zufügen, niemals auf den Fabrikbetrieb, und zwar 
weder auf die technischen, noch auf die mechanischen Betriebs- 
funktionen als Ursache zurückzuführen sind. (Erk. des V]J. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 11. Juli 1887; Zeitschr. f. Ver- 
sicherungswesen 1887 No. 37 S. 420.) 


Bücherschau. 

Zur Blitzableiterfrage. Eine gemeinverständliche Be- 
leuchtung des Blitzableiterwesens. Von A. Herricht, 
Elektrotechniker. Selbstverlag des Verfassers. Lübeck. 1887. 
Die kleine, 32 Seiten enthaltende Schrift verdankt ihre 
Entstehung der Wahrnehmung des Verfassers, dass die Be- 
deutung der Blitzableiterfrage nicht in dem wünschenswerthen 
Masse gewürdigt wird, und dass der Dilettantismus auf diesem 
Gebiete in einer gemeinschädlichen Weise sein Wesen treibt. 
In diesen beiden Beziehungen belehrend und warnend auf das 
Publikum einzuwirken, ist der Zweck der vorliegenden Er- 
örterungen, welche die Vorkehrungen zum Schutze gegen die 
Blitzgefahr, das Blitzableiter-Unwesen und die Nothwendigkeit 
einer Prüfung und zeitweisen Untersuchung der Blitzableiter 
behandeln. Die Ausführungen des Herrn Verfassers gipfeln in 
der Forderung, dass der Staat sich der Regelung und dauern- 
den Ueberwachung des Blitzableiterwesens an möge. 

—e, 


Leitfaden des Dampfbetriebes für Dampfkesselheizer 
und Wärter stationärer Dampfmaschinen, sowie für Fabriks- 
beamte und Industrielle. Von Josef Pechan, Maschinen- 
ingenieur, Professor für Maschinenbau, Maschinenzeichnen und 
mechanische Technologie u. s. w., Dritte verbesserte und ver- 
mehrte Auflage. Mit 108 in den Text gedruckten Holzschnitten. 
Reichenberg i. B., Verlag von A. Schöpfer, 1888. 

Der Umstand, dass dieser Leitfaden seit dem Jahre 1881 
bereits in der dritten Auflage erscheint, darf wohl als eine 
Empfehlung desselben bezeichnet werden. In gedrängter, durch 
zahlreiche Abbildungen erläuterter Uebersicht werden die Auf- 
gaben der Heizer und Maschinenwärter bezüglich der Sicherheit 
und Sparsamkeit des Betriebes von Dampfkesseln und Dampf- 
maschinen festgestellt und zu diesem Behufe die Kräfte, welche 
bei derartigen Anlagen zur Wirkung gelangen, sowie die ma- 
schinellen Einrichtungen sowohl hinsichtlich ihrer einzelnen 
Bestandtheile, als auch hinsichtlich ihrer Gesammtheit be- 
leuchtet. Der Herr Verfasser ist in der Lage, sich bei seinen 
Betrachtungen auf eine reiche Fülle praktischer Erfahrungen 
stützen zu können, deren Ergebnisse denjenigen Lesern, für 
welche das Buch bestimmt ist, gewiss sehr werthvoll sein 
werden. Die Ausdrucksweise ist im allgemeinen einfach und 
klar, an einzelnen Stellen dürfte dieselbe jedoch, insbesondere 
in Verbindung mit Fremdwörtern, auf deren weitergehende 
Beseitigung wohl hätte Bedacht genommen werden können, dem 
vorauszusetzenden Verständnisse des in Frage kommenden 
Leserkreises nicht genügend angepasst sein. ' K-e. 


a) direkte Entfernungen und Frachtsätze 
die neu einbezogenen Stationen 
der Theilstrecken Allenstein-Hohen- 
stein i/Ostpr. und Gnesen-Nakel und 
für Glietzig des Bezirks Bromberg, 
sowie für Bentschen, Langenberg, 
Neuenheerse und Wiedenbrück des 
Bezirks Hannover, va 
b) theilweise ermässigte Entfernungen 
für die Stationen Harburg, Hitfeld 
und Stelle des Bezirks Hannover, so- 
wie für die Stationen der Unterelbe- 
schen Eisenbahn, 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


(2722) 
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c) anderweite Stückgutfrachtsätze an 
Stelle der zur Zeit bestehenden für 
einzelne Stationen des Bezirks Han- 
nover, 

d) Ergänzungen der Ausnahmetarife.; 

Die Frachtsätze für Glietzig erlangen 
erst Gültigkeit mit der Eröffnung der 
Haltestelle für den Güterverkehr. 

Die geringfügigen Erhöhungen, welche 
durch diesen Nachtrag zur Einführung 
kommen, treten erst mit.dem 23. Januar 
1888 in Kraft. 

Druckstücke dieses Nachtrages sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 6. Dezember 1837. (2723) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Verkehr der Stationen der Strecke 
Warnemünde - Plaaz einerseits und der 
Stationen der Güstrow-Plauer und Meck- 
lenburgischen Südbahn andererseits 
werden mit sofortiger Gültigkeit neue — 
grösstentheils ermässigte — Frachtsätze 
eingeführt. Die Frachtsätze sind bei den 
betreffenden Stationen in Erfahrung zu 
bringen. 

Rostock, den 7. Dezember 1837. (2724) 

Die Direktion 
des Deutsch-Nordischen Lloyd, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 


Durch den am 1. Januar 1888 in Kraft 


tretenden Nachtrag XVI zum Tarif 
werden Ausnahmefrachtsätze für. Me- 
talle (unedle) und Waaren aus 
unedlem Metall bei Aufgabe als 
Frachtstückgut, sowie einige Be- 
richtigungen der Tarifnachträge VIII und 
XV eingeführt. Mit den letzteren ist in 
einem Falle eine Erhöhung verbunden, 
welche erst ab 1. Februar 1888 ‚gültig ist. 
Exemplare des Nachtrags XVI können 
von den betheiligten Güterexpeditionen 
unentgeltlich bezogen werden. 
Meiningen, den 1. Dezember 1837. 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Heutransporte in 
Ladungen zu 10000 kg von Weilheim nach 
Aachen kommt vom I. Dezember 1837 ab 
der ermässigte Frachtsatz von 1,76 44 für 
100 kg zur Anwendung. 

Köln, den 1. Dezember 1897. (2726) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. 


(2725) 


Januar 1888 treten zu den 


- Staatsbahntarifen für die Bezirke Köln 


rechts- und linksrheinisch) - und Elber- 
eld-Breslau die Nachträge IV in Kraft. 
Dieselben enthalten Aenderungen des 
Vorworts, der Spezialbestimmungen zum 
Betriebsreglement, der speziellen Tarif- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


vorschriften sowie der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, Erweiterung bezw. 
Aenderung der Kilometerzeiger sowie der 
Stationstariftabellen, bedingt durch die 
Aufnahme neuer Stationen bezw. durch 
erforderlich gewordene Neuberechnung 
von Entfernungen für bereits aufgenom- 
mene Stationen, ferner eine Erweiterung 
des Ausnahmetarifs für bestimmte Stück- 
Eh und endlich Berichtigungen. Hier- 
urch werden neben mehreren Frachter- 
mässigungen auch Frachterhöhungen her- 
beigeführt. Letztere treten erst am 15. Fe- 
bruar 1883 in Kraft. 

‚Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen sowie unser 
Verkehrsbüreau. 

Abdrücke der Nachträge zu dem Tarife 
Köln (rechtsrh.) - Breslau sind zum Preise 
von 0,34 4, zum Tarife Köln (linksrh.) - 
Breslau zum Preise von 0,25 4 und zum 
Tarife Elberfeld-Breslau zum Preise von 
0,22 „A bei den Stationskassen zu haben. 

Breslau, den 2. Dezember 1837. (2727) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch - Westösterreichisch-Ungari- 
scher Verbandsverkehr. Am 15. Dezem- 


ber d. J. treten folgende Frachtsätze in 
Kraft: 
zwischen Ausnahmetarif. 
Plau-Tachau 64 6b 
und (Holz, europäisches) 
für 100 kg in 4, 
Stein-Hartenstein 0,66 0,57 
Dresden, am 6. Dezember 1887. (2728) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
bahn. Der am 25. Mai d. J. zur Einfüh- 
rung gekommene Ausnahme-Frachtsatz 
von 5.4458 zu 1000kg für Roheisen 
des Ausnahmetarifs 3 im Verkehre zwi- 
schen Rodingen Französische Grenze und 
der Station Rotho Erde wird mit sofor- 
tiger Gültigkeit auf den Satz von 5 442% 
ermässigt. 

Köln, (len 6. Dezember 1837. (2729) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz-Heinrich- 
bahn. Am 1. Januar 1888 geht der Fracht- 
stückgutverkehr von dem Bahnhof Frank- 
furt a. M. Westbahnhof der Hessischen 
Ludwigsbahn auf den neuen Bahnhof 
Frankfurt H. L. B. über. Eine Aende- 
rung der bhetreftenden Frachtsätze tritt 
dadurch nicht ein, da dieselben auf den 
neuen Bahnhof übertragen werden. 

Die Abfertigung von Eilgut bleibt bis 
auf Weiteres noch auf dem seitherigen 
Bahnhof Frankfurt a. M. Westbahnhof 
bestehen. 

Köln, den 6. Dezember 1897. (2730) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach der Schweiz. 
Am 1. Januar 1883 tritt zu dem Saar- 
kohlen-Ausnahmetarif No. 14 vom 1. Ok- 
tober 1885 der Nachtrag III in Kraft. 
Derselbe enthält unter Authebung der 
bisherigen Schnittsätze für die Stationen 
der Gotthardbahn direkte zum Theil er- 
mässigte Sätze und zwar bei gleichzeiti- 
ger Aufgabe von Sendungen in Mengen 
von wenigstens 100 Tonnen nach einer 
der genannten Stationen, ferner eine Aen- 
derung der Transportbestimmungen. Der 
Nachtrag wird an die Besitzer des H.aupt- 
tarifs unentgeltlich verabfolgt. 

Köln, den 6. Dezember 1837. (2731) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Für Rohtabak - Sendungen nach Lam- 
ertheim kommen fortan die bezüglichen 
Mannheitnes Frachtsätze des Westdeut- 
schen Seehafen-Ausnahmetarifs in An- 
wendung. 
Hannover, den 3, Dezember 1837. (2732) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nord-Ostsee-Verband. Mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Neustadt a./D.-Meyenburg Landesgrenze, 
welche voraussichtlich am 11. Dezember 
d. J. erfolgt, treten im obenbezeichneten 
Verbande zwischen sämmtlichen für den 
Güterverkehr eingerichteten Stationen 
der Wismar-Karower Eisenbahn, sowie 
der Station Karow der Güstrow-Plauer 
Eisenbahn einerseits und den an der 
Strecke Berlin- Wittenberge belegenen 
Stationen des Direktionsbezirks Altona 
und Station Berlin (Lehrter Bahnhof) des 
Direktionsbezirks Magdeburgandererseits 
neue direkte Frachtsätze in Kraft. Von 
dem gleichen Zeitpunkte ab erfahren die 
jetzigen Frachtsätze der Station Blanken- 
berg der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franz Bahn im Verkehr mit Stationen 
der Strecke Zernitz-Berlin des Direktions- 
bezirks Altona, bezw. mit Station Berlin 
(Lehrter Bahnhof) Ermässigungen. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

Altona, den 3. Dezember 1857. (2733) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft2. Für Pflastersteine bei 
Aufgabe in Mengen von mindestens 
10000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
von Gross-Rosen (Direktionsbezirk Ber- 
lin) nach Nachod (Oe. U. St.E. G.) kommt 
mit sofortiger Gültigkeit bis auf Weiteres, 
längstens bis zum 31. Dezember 1888 ein 
direkter Frachtsatz von 0,42 4. für 100 kg 
zur Einführung. 

Breslau, den 3. Dezember 1837. (2734) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Süddeutscher Verband: Bayerisch- 
Elsass - Lothringischer Güterverkehr. 
In den Bayerisch - Elsass- Lothringisch- 
Luxemburgischen Gütertarif vom ]. Mai 


1882 (TheilII Heft No.1) des Süddeutschen 
Verbands-Gütertarifs zwischen Deutschen 
Bahnen) werden mit Gültigkeit vom 10, De- 
zember d. J. folgende Frachtsätze auf- 
genommen : 

1. für Dammerkirch, Station der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, in den 
Ausnahmetarif No. 5 für Steine 
des Spezialtarif III direkte Sätze mit 
sämmtlichen Bayerischen Verbandsstatio- 
nen dieses Ausnahmetarifs, welche um 
0,022 4. für 100 kg höher sind, als die 
Sätze für die Station Altkirch (Nach- 
trag VII); 

2. fürSchalding, Station der Bayer. 
Staatsbahnen, in den Ausnahme- 
tarif No. la für Bau- und Nutzholz 
Sätze mit den Verbandstationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, welche um 
0,05 4 für 100 kg höher sind, als die für 
Vilshofen bestehenden Sätze dieses 
Ausnahmetarifs. 

München, den 2. Dezember 1837. (2735) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Mit Gültigkeit vom 15. Dezember cr. 
tritt im Staatsbahngütertarif Breslau- 
Erfurt bezw. im Breslau-Sächsischen 
Gütertarife für die Beförderung von Blei 
und Zink sowie von bleiischen und 
zinkischen Erzeugnissen von Rosdzin 
nach Leipzig (Dresdener, Eilenburger 
und Thüring. Bahnhof) ein Ausnahme- 
frachtsatz von 2,42 „4, nach Leipzig 
(Bayer. Bahnhof) ein solcher von 2,44 „4 
pro 100 kg bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder bei Frachtzahlung für diese Menge 
in Kraft. 

Breslau, den 6. Dezember 18837. (2736) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerisch. Eisen- 
bahnverband. In den Frachtsätzen für 
den Verkehr zwischen den Stationen 
Alzey, Lampertheim, Worms 
und Erzingen einerseits und verschie- 
denen Schweizerischen Stationen 
andererseits treten mit sofortiger Wirkung 
einige Aenderungen (Frachtermässigun- 
gen) ein, worüber die genannten Stationen 
und das diesseitige Tarifbüreau auf An- 
frage nähere Auskunft geben. 

Ferner wird die Taxe der Klasse A. 
Erzingen-Winterthur mit Wir- 
kung vom 20. Januar k. J. von 61 auf 
88 Ots. berichtigt. 

Karlsruhe, den 5. Dezember 1837, 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


(2737) 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 10. Dezember 1887 
treten Ausnahmetarifsätze für Eisenerz 
etc.-Sendungen zwischen Station Ratingen 
B. M. des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld und Stationen der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Von dem gleichen Tage ab wird der 
Frachtsatz der Klasse b des Ausnahme- 
tarıfs No. 8 für metallurgische Erzeug- 
nisse für Essen Rh.-Weissenburg von 
1,66 4 auf 1,36 4 für 100 kg ermässigt. 

Köln, den 7. Dezember 1837. (2738) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 15. De- 
zember d. Js. ab treten für die Beförde- 
rung von Gütern zwischen Roermond, 
Station der Grossen Belgischen Central- 
bahn, einerseits und den Stationen Binger- 
brück, Bonn, Coblenz Moselbahn, Coblenz 
Rheinbahn, Ehrenfeld und Köln anderer- 
seits direkte Frachtsätze über die Route 
via Dalheim in Kraft. Nähere Auskunft 
ertheilen die betreffenden Güterexpedi- 
tionen, 

Köln, den 6. Dezember 1837. (2739) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


4. Ladefristen. 


Die laut unserer Bekanntmachung vom 
14. Oktober d. J. auf 6 Tagesstunden 
herabgesetzte Frist für die Be- und Ent- 
ladung offener Güterwagen wird vom 
7 d.Mts. ab wieder auf 12 Tagesstunden 
verlängert. 

Berlin, den 6. Dezember 1887. (2740H&V ) 

Königlichs Eisenbahndirektion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 31. Dezember fälligen Koupons unse- 
rer 4 pOt. Prioritätsanleihe I. Em. — 
Koupon 8 — sowie unserer 4.pCt. Prio- 
ritätsanleihe vom 1. Januar 1836 — Kou- 
pon 4 — erfolgt ausser durch un- 
sere Hauptkasse hier und durch 
unsere sämmtlichen Billetex- 

editionen durch die Filiale der 

itteldeutschen Kreditbank 
allhier, die Herren Mendels- 
sohn & Co. in Berlin, die Mittel- 
deutsche Kreditbank in Berlin 
und Frankfurta/M., die Herren 
B.M. Strupp in Meiningen und 
Gotha, durch die Coburg-Go- 
thaische Creditgesellschaft 
zu Coburg, Herren Becker & Co. 
in Leipzig und durch die Filiale 
der Bank für Handel und In- 
dustriein Frankfurt a/M. 

Gleichzeitig bemerken wir, dass von 
unserer 4% pCt. Prioritätsanleihe, rück- 
zahlbar und zinslos seit 7. April 1885 

5 Stück Abth. B & 600 4 No. 1360, 

2265, 2363, 3567 und 4190, 
9 Stück Abth. ©. & 800 4 No. 1521, 
2553, 2736, 2738, 2963, 4456, 5160, 

6571, 8076 
zur Einlösung noch nicht präsentirt sind. 
Meiningen, den 5. Dezember 1887. 

Die Direktion (2741) 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschatt. 


6. Sabmissionen. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Zu vergeben ist die Lieferung von: 

146 000 Stück, ungefähr 1928,48 t La- 

schenschrauben für Prof. 


IV/V, 

32000 Stück, ungefähr 11,34 t La- 
schenschrauben für Prof. III, 

226 000 Stück, ungefähr 6,554 t Feder- 
ringen von Tiegelgussstahl 
für Prof. IV/V, 

60000 Stück, ungefähr 
für Prof. IlI/Ia, 

1580 000 Stück, ungefähr 371,30 t ge- 

wöhnlichen Hakennägeln für 
Prof. IV/V, 


1,05 t dergl. 


EB a 3 na ei le a ze 
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20300 Stück, ungefähr 6,70 t langen 
Hakennägeln (Frostnägel), 
130000 Stück, ungefähr 31,85 t Dop- 
pelkopfnägeln für Prof. V, 
bei Anlieferung in monatlich gleichen 
Theilmengen vom 1. Februar bis 30. Juni 
1888. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Ingenieur-Hauptbüreau 
hier (Böhmischer Bahnhof, Flügel A, 
Erdgeschoss) zur Einsicht ans. Daselbst 
können auch Abdrücke davon für je 30 
entnommen werden. Die Aukehee für 
jede Materialsorte einzeln gültig, 
sind mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Kleineisen“ bis zum 28. Dezember 1887 
Vormittags 10% Uhr an die unter- 
zeichnete Generaldirektion postfrei ein- 
zusenden und sollen zu dieser Zeit in 
Gegenwart etwa erschienener Anbieter 
eröffnet werden. 

Die Preise sind frei Bahnhof Chemnitz 
zu stellen. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis 20. Januar 1883 an ihre Gebote ge- 
bunden sind, bleibt vorbehalten. 

Wer bis dahin keine Nachricht über 
die Annahme seines Angebotes empfängt, 
hat dasselbe als abgelehnt zu betrachten. 

Dresden, am 2. Dezember 1837. (2742) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Verdingung von Wagen, Achsen und 
Federn. Im Wege der öffentlichen Aus- 
schreibung sollen 
a) 4 Stück Perso- 

nenwagen 


8 
II/ILL. Klasse, mit Pintsch’scher 


b) 8 Stück Perso-[ Gasbeleuchtung 
nenwagen und Carpenter- 
IV. Klasse, Bremse in je 

ec) 6 Stück Perso- einem Loose, 
nenzug-Ge- 
päckwagen 

d) 200 Stück bedeckte Güterwagen, da- 


von 40 mit Bremse, in 4 Loosen, 
e) 50 Stück offene Güterwagen, davon 
‘20 mit Bremse, in 1 Loose, 
f) 100 Stück eiserne Kohlenwagen, da- 
von 20 mit Bremse, in 2 Loosen, 


g) 50 Stück Kokswagen, davon 10 mit 
Bremse, in 1 Loose, R 
h) 5 Stück Plattformwagen mit Dreh- 


gestellen in.1 Loose und 

i) 40 Stück Plattformwagen mit Klo- 

se’schen Lenkachsen in 1 Loose, 

216 Stück Achssätze mit Speichen- 

rädern in 2 Loosen, 
l) 720 Stück Achssätze mit Scheiben- 
rädern in 2 Loosen, 

m) 1800 Stück Tragfedern für Güterwa- 
en in 3 Loosen und 
tück Spiralfedern zu Zug- und 

Stossvorrichtungen in 3 Loosen 

beschafft werden. Lieferungsbedingungen 

und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Einsicht aus und werden 
von demselben gegen postfreie Baarein- 
sendung von je 3 4% für Personenwagen 
und Güterwagen (a—i) und je 1 .4 für 

Radsätze (k l).und Federn (m n) unfran- 

kirt abgegeben. Die Angebote sind ver- 

schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von 

Eisenbahnwagen bez. Satzachsen und 

Federn“ zu dem auf Mittwoch den 

28. Dezember 1897, Vormittags 

ll Uhr für Achssätze und Federn und 


n) 2315 


(Forts, der offiziellen Anzeigen SeiteVI.) 
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Berlin, am 10. Dezember 1887. 


Anzeiger 


Der Expedition bis zum 6. Dezember Vorm. gemeldet. 
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I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit, Buchstaben sign.: 


Stück 
Ballot 


Fass 
Kiste 
Pack 
Korb 
Pack 
Kollo 
Kiste 
Kisten 
Kollo 


Kisten 


Stück 
Kiste 
Fass 
Sack 
Latten- 
korb 
Kiste 


2 
Ballen 
. Fass 
Pack 
Sack 
Korb 
Kiste 


Bellen 


Sack 


Kiste 
” 


Kisten 
Kiste 
Stück 


Kiste 


Pack 
Ballen 


Rolle 
Kiste 


Kupfer 
? 


frisches Obst 
Konfektion 

3 Waschkessel 
messing. Ventile 
Pflanzen 


| 


6 Stck. Keaechzefeln 


alte Kleider u. Wäsche 26 


unbekannt 
Maschinentheil 


? 


Il 


Eisen 

gefüllt 

Oel 
Seemannsgut 


Else] 


leer 
eis. Gestell 
? 


unbekannt 
Tuch 
Petroleum 

2 Rohrstühle 
Bettwerk 
leer 


EREBSEFEIIFS 


eis. Röhren 
b) 


Röthe 


Schuhmachermaterial 
unbekannt 


gefüllt 


Fleischwaaren 


Holz, vierkanti 
lang, 10 cm 


‚am 
ick 


rscho Obst 


Pfannen 


Bäume 
usseis. Kreuze 
fentheil von Guss 
Hoptensäcke 
Käse 
P) 
gefüllt 


Garn 


BEI 


1 Strassburg Elsass-Lothring. 


2| Nürnberg C.B. | Bayerische Stsb. 

3 Kufstein er. 

4 Steele K. E.-D. Elberfeld 
5 Bonn Linksrh. Köln 

6 Elberfeld St. | K. E.-D. Elberteld 
7 Roosendaal Niederländ. Stsb. 
8 Verden K. E.-D. Hannover 
9 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
10/Vlissingen Hafen! Niederländ. Stsb. 
11| Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
12 Mülhausen Elsass-Lothring. 
13 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
14 Düsseldorf n 

15 Tilburg Niederländ. Stsb. 
16 Rostock Mecklenb. Fr.-Frzb. 
17 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
18 Stumsdorf K. E.-D. Magdeburg 
19) Altmünsterol Elsass-Lothring. 
20|Vlissingen Hafen] Niederländ. Stsb. 

21 Aachen Linksrh. Köln 
22) Gummersbach Rechtsrh. Köln 
23 Solingen K. E.-D Elberfeld 
24 Bensheim Main-Neckarb. 

25 Berlin L K. E.-D. Magdeburg 
26 Rostock Mecklenb. Fr.-Frzb. 
27| Coklenz Rh. Linksrh. Köln 
28 Jumet Grand Central Belge 
29 Forst K. E.-D. Erfurt 
30 Barmen K. E.-D. Elberfeld 


31/Vlissingen Hafen) Niederländ. Stsb. 


32 Rüdesheim IK. E.-D. Frankf. a/M. 
331 Elberfeld St. K. E.-D. Elberfeld 
34| Nürnberg C.B. | Bayerische Stsb. 
35 Kufstein E 

36 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
37| Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
38 Duisburg Rechtsrh. Köln 
39 Bensheim Main-Neckarb. 
40| Nürnberg C. B, erische Stsbh. 
41| Elberfeld St. .-D. Elberfeld 
42 Mülhausen ae Lothring. 
43| Mannheim G.-E. |Hessische Ludwigsb. 


Opladen 


K. E.-D. Elberfeld 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 


male, welche zur 


ärung 
dienen können). 


beschr. Steele 
an 
feld. 


bei Boden- 
revision. 


beschr. Erfurt. 


von einem 
Umzug her- 


Ka 
rührend. 


bm.GrubeVa- 

terland Frkf, 
Güter-Eisen- 
bahn - Ges. 
i Boden- 
revision. 


a Bar- 


bez. Dresden 
/Rüdesheim, 

beschr.Elber- 
feld. 


wahrscheinl, 
von einem 
Umzug her- 
rührend. 


ö 
zZ 
© Signatur 
a) Marke No. 
45 B — 
46 B 160 
47 P 988 
48 PR 1/3 
49 BEK 2060 
50 RB _ 
51 RP 250 
52 1 
53 S 1 
54 S 1 
55 SASR 4932 
56 SDFL Et 
57 SL N 
58 di 6 
59 ] 502 
60 TD 38520 
61 { 2 ET 
K 13 
62 Ww 129 
63 WD 243 
64 wH _ 
65 wWH 618 
66 WK 4768 
67 WM 21 
68 WS 33/4 
69 Berlin 6484 
70 Chanson mr 
7 H. Heck AT 
72 Jacques _ 
73 Lefevre — 
11167 
74| Thier & Co. 15719 
10090 
75 W. Kunze nz 
WM 
76 { Berlin }| 6319 
Yirf — 56 
78 — 58 
79 22 6576 
80 _ Div. 
8 gelb it 
8 gelb X = 
83 roth 3 
84| blauer Strich e 
in /BN | en 
86 | ES 17163 
N 
Aa? FR 
87 | Fa 4 EN 1065/1 
yE 
HRC/u3 
88 —_ 
C. G. Rudolphe 
Ebersbach 
ol | 
Stahl 
91 | 36 


| 


Sg 
8 
N 
a 

<S 


ee "vr mh 


Der Kolli 


u a u en 


Hmm 


Her 


1 


Art der 
Ver- 
packung 


Sack 
Kiste 
Ballen 
Kiste 


Fässchen 
Sack 


Pack 
Kiste 
Sack 


Ballen 
Kiste 


Kolli 
Kiste 


Kiste 
Pack 


” 


Kiste 
Pack 
Sack 
Kiste 
Pack 

Fässer 


Pack 


Ballen 


Kiste 


Pack 


Inhalt 


{ eiserne Deckel 

(Maschinentheile) 

Meerretti 

ansch. Bild 

Emballage 

Brodmesser 

Nudeln 

Austern 

Säcke 

grüne Haut 

Haut 

gefüllt 

Säcke 

Mörser von Guss 

Eisentheil 

Pferdehaare 

unbekannt 
Ofenuntersatz 

auf Füssen 

Tischeinlagen 

leer 

Zinkplatten 

Sägen 

gefüllt 

4 Körbe 

Papier 


tabslet EEE TBB 


BER 


B. Kolli mit Adr. sign.: 


Thonwaaren 
p) 


Buchweizenabfall 


? 
Bier 


Säcke 
leere Kisten 


C. Kollim. Numm.sign.: 


Pflanzen 
leer =“ 
16 Stück Eisenplatten 


5 Gasröhren 
Schwarzblechı 
Hufeisen 
Schwungrad 


Kur 


leer —_ 


4 Bettrahmen 


unbekannt 


Manufakturwaaren — 


leer 


Sprungfedern 


m 


D.Kollim.Figurensign.: 


Ge- 
wicht 


kg 


u 
1) 
[0] 


190 


47 


29,5 


ö La 
2 g 
© £ 

= Station 

A 

45 Neudamm 

46 Dortmund 

47, Düsseldorf Rh. 
48, Aachen 

49 Elberfeld St. 
50 Düren 
B1lAschaftenburg G.-E. 
52 Dahlhausen(Ruhr) 
58, Gunzenhausen 
54 ” 

55 Opladen 

56 Linden K. 

57] Mannheim G.-E. 
58 Halle 

59 Gesecke 
60/Vlissingen Hafen 
61 Burgau 

62] Elberfeld St. 
63| Sachsenhausen 
64 Lingen 

65 Feyenoord 

66 

67 Hamm 

68 Aachen 

69 Strassburg 

70 Gerpinnes 

71 Solingen 

72 Hasselt 


73 Marienburg 
74 Dortmund 


75| B. Rittershausen 
76| Berlin Ostbhf. 


er 22 Sk Te ur . re, aa rt 


erort Bemerkungen 
File esse 
[:) (:) erk- 
Name male, welche zur 
der Bahn 


dienen können). 


Stargard-Cüstriner 


E. K.-D. Elberteld 
Rechtsrh. Köln 


Linksrh. Köln Ka Aachen- 


: Dort- 
mund. 


K. E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln _ Elberfeld. 
Hessische Ludwigsb. 
K. B.-D. Elberfeld |{ besehr. Dahl- 
Bayerische Stsb. ; 


” 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
Niederlänad. Stsb. 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 

K.E.-D. Frankf. a/M. 

Rechtsrh. Köln | 
Niederländ. Stsb. 


Frankfurt 


bez. Fürth- 
a/M 


Mannheim G.-E. [Hessische Ludwigsb. 


Rechtsrh. Köln 
Linksrh. Köln 


Elsass-Lothring. 
Grand Oentral Belge 
K. E.-D. Elberfeld 
Grand Central Belge 


” 


K. E.-D. Elberfeld 


” 


K. E.-D. Bromberg 


7 Y SORNENIE, era Ee 

unster-Bilsen |Grand Central Belge 
in Erfurt K. E.-D. Erfurt ee a 
80 Tetingen Wilh. - Luxemburgb. TEUTE, 


81} Quedlinburg |K. E.-D. Magdeburg 


Neubrandenburg 
83 Bodenfelde 
84 Breslau O/S. 
Magdeburg 
Elberfeld St. 


87 Vlissingen Hafen 


Feyenoord 


90 Lüneburg 


91 Kattowitz 


B. Rittershausen | K. E.-D. Elberfeld | 


K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Magdeburg 
beschr. Elber- 


K. E.-D. Elberfeld Es Ber- } 
lin B.P.M. 


Niederländ. Stsb. 


Zollplomben 
Kalden- 
kirchen. 


K. E.-D. Hannover 


€ 


K. E.-D. Breslau 


S 
z 
ö 
= 
= 


116 


117 


118 


Signatur 

Marke | No. 
CK 8105 

HO 65 

JM — 

1558] 1 
MR 1059 
1% 283 
RG 6967 
SA 2277 


SE Lagerort 
Ft 
@! Art der Ge- | 
| $| Ver- Inhalt wicht 8 Station en 
| Sg packung | v2 w | er Bahn 
E. Kolli ohne Be 
1 = eisernes Bett 28 | 92] Anvers Est. [Grand Central Belge 
16 —_ Tan OSSbEESe = 22201793 Köln C. P. Linksrh. Köln 
alter umentisc . 
1 — ir Son Bohrseflächt } 94 Bensheim Main-Neckarb. 
1 _ eiserne Brechstange 75| 95 Halle K. E.-D. Magdeburg, 
Doppelfusstritt zu 2 
1 — einem Eisenbahn- — |) 961 Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
wagen 
1 — Doppelleiter 14 | 97 Karlsruhe Badische Stsb. 
1 Ring Eisendraht 27 | 98 Herdecke K. E.-D. Elberfeld 
4 Tafeln nes 38 | 99 Viersen Linksrh. Köln 
isenstangen mit 
ıl Koll { en - 4 1100 Oels K. E.-D. Breslau 
1| Stück | Eisentheil — | 3 [101 Nordhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
1821 Korb Eisenwaaren — | 30 [102 Mannheim G. E. |Hessische Ludwigsb. 
= o- 
| 4| Stangen en -- 2 103 re St. K. Dan ne 
1 Fass eer —_ 104 asselt Grand Central Belge 
1| Stange | Flacheisen _ 7 [105 Stassturt K. E.-D. Magdeburg 
I0*1 Sack Grassamen — | 48 1106) Mannheim G. E. |Hessische Ludwigsb. 
ee ee N en a Bra > 
| un 3 — a a s 
Pet} = Holzrahmen — | 10 1109| Mannheim G. E. |Hessische Ludwigsb. 
cl _ neue Holzschippe — | — [110 Leipzig K. E.-D. Magdeburg 
it Pack Holzschuhe -— 6 111 Anvers Bs. Grand Central Belge 
| | schwarzer ! 
Holzkoffer 
| i an unbekannt — | 13 1112 Cöslin K. E.-D. Bromberg 
| vernickel- 
| Titem Schloss i 
a er A %5|113l Nordhausen |K.E.-D. Frankf.a/M. 
Kart Sack Kartoffeln 48 |114| Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
ol Kollo 5 Stück leere Körbe 9 1115 horn K. E.-D. Bromberg 
Laternenkapsel Göttingen 
1 — | (Deckel zu einer — 1116% Kgl. Eisenb.- }| K. E.-D. Hannover 
| Koupeelaterne) Hauptwerkst. 
56 3 Latten \ — 117) Neudietendorf | K. E.-D. Erfurt 
ı 16 —_ Keile 
1 Bund 3 Stück Messingrohre 5 [118 Mannheim G. E. Hessische Ludwigsb. 
i| Partie { Gi air N agi119 Berlin K. E.-D. Erfurt 
1 Stück | eisernes Rohr — 5 11201 Mannheim G. E. Hessische Ludwigsb. 
2 _ | Röhren = 3.1121 Konstanz Badische Stsb. 
H | 
Web —_ | Roststäbe — | 73 122l Mannheim G. E. Hessische Ludwigsb. 
2 Säcke leere Säcke mAh 128 Mannheim | Badische Stsb. 
I. 1 Pack Ste f . a ne 2 ee K. En AR Masteburs 
Kerl: — chraubenschlüssel — 51 eitz Erf ur 
1 — Schraubenwinde — 193 126 La Sambre Grand Central Belge 
' 2] Stangen | Stahl, rund, 3 mlang | 40 1127| Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
127 — eiserne Stange — | 10 1128 Bernburg K. E.-D. Magdeburg 
1 Pack 3 Stühle — | 10 1929| Darmstadt G. E. |Hessische Ludwigsb. 
1 Korb 1 aezer Böp: —_ 15 ee Eye Grand Central Belge 
1 es 1 leerer Top E= chuelen . 
2 _ blaue Tragehölzer — 4,5132} Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
| 1 _ eiserner Vorlegebaum | — 1133| Magdeburg |K. E.-D. Magdeburg 
| 


v 


14H. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 


Ballen 
Fass 
Pack 

Ballen 


Kiste 
Pack 


Kiste 
Fass 


leere Säcke 


5) 
Baumwollreste 
leere Säcke 
Bücher 
an 


Ziegenfelle 


leer 


75 


DIT PBWD — 


Wysocan 
Südnordd. Verb. 


Oesterr. Nordwestb. 


Reichenberg 
Königinhof 
Iglau 


Chrudim $ 
Deutschbrod a 
G. Jenikau $ 


Oesterr. Nordwestb. | 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

ey welche zur 
u rung 

dienen können). 


wahrschein- 
lich von ei- 
nem Umzug 
herrührend. 


l 


anschein. ein 
Herzstück 
einer Indu- 
striebahn. 
Verzinkte 

\ Ketten. 


gefunden am 

98/10. er. auf 

StreckeNord- 

hausen - Nie- 

dersachswer- 
fen. 


4 m lang, 12 
| mm Durch- 


messer. 
am 20/10. aus 
Wagen 39948 
K. rrh. ent- 
laden. 

ungefähr 3m 
lang u. 1,5 cm 
Durchmesser. 
bezettelt: 
Weissenburg 


_ Mannheim. 


seit 17/11. 
seit 14/11. 
seit 7/11. 

seit 27/11. 
seit 22/11. 
seit 26/11. 
seit 24/11 
seit 22/11. 


F 


TERROR WITTEN WEN ER BR CE 


EV 
ö D.e ra K oa ö Lagerort Bemerkungen 
° r An: te ori 
h @| Art der Ge- |< | N 5 u 
= a S| Ver- Inhalt wicht 3 Station wa a 
han ER PR 4 packung kg Min | er Bahn dienen können). 
9. = _ 1 Sack Reis — | 98 9| Deutschbrod | Oesterr. Nordwestb. | seit 19/11. 
| 2) Kolli Betttheile : 
10 3 3x [ a Tischplatte \\ ız [10 ; a seit 16/11. 
1 _ 2 1 Stück Eisen — 411 Prag N seit 12/11. 
12 — _ 1 Bund Holzspähne _ 1 | 12) Deutschbrod # seit 9/11. 
13 _ 21 n Rundeisen — | 50 | 13 Leschtina Mr seit 25/11. 
14 e- == 2| Ballen leere Säcke — | 35 | 14| Deutschbrod E seit 16/11. 
15 _ 3 1 ” alte Säcke —_ SElIH Friedland Südnordd. Verb. | seit 18/11. 
16 _ — ,8 Stück hölz. Schaufeln — | 10 16 Nimburg Oesterr. Nordwestb. | seit 19/11. 


Offizielle Anzeigen (Forts.). 


12 Uhr für Wagen anberaumten Termine 
an das unterzeichnete Büreau, Brüder- 
strasse 36 einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (2743) 
Breslau, den 3. Dezember 1887. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Verdingung von: 
5 Stück Personenwagen I/lI. Klasse, 


] Loos, 
8 „ Personenwagen IV, 
Klasse, fr) 
6 .  Personenzug - Ge- aan 
‚ päckwagen 
100  ,„. offene Normal - Güterwagen, 


darunter 20 mit Bremse, in 
2 Loosen. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen können gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von je 1,50 M für jede Wagen- 
EUDE an die Königliche Eisenbahn- 
auptkasse hier bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift „Angebot 
zur Lieferung von Wagen“ ver- 
sehen, bis zum Termin am 
3. Januar 188 Vormittags 
11 Uhr, 
an unser Maschinentechnisches Büreau 
einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. (2744) 
Fraxkfurt a/M., den 1. Dezember 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Metallen. Die im 
Rechnungsjahre 1888/89 erforderlichen 
9300 kg Antimon, 245000 kg Eisenblech, 
3400kg Kupferblech, 16 600 kg Blockblei, 
1 032 500 kg verschiedenen Walzeisen, 
36200 kg Stangenkupfer, 5200kg Kupter- 
rohre und 7400 Stück eisernen Siederohre 
sollen in 13 Loosen in öffentlicher Aus- 
schreibung verdungen werden. 

Bedarfs-Nachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 

üreau hier, Fürstenwallstrasse No, 10, 
zur Einsicht aus und können auch von 
demselben gegen frankirte Einsendung 
von 50 8 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular, versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Lieferungvon 
Metallen Gruppe II pro 1888/89 
bis zum Eröffnungstermine am 
Mittwoch, den 21.Dezember 1897, 
Vormittags11l Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 21. Ja- 

nuar k. J. ab. Die dieser Ausschreibung 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. . ? 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von II. S. Fermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8; . 


zu Grunde liegenden „Bedingungen für 
die Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sind in No. 74 des Deutschen 
Reichs-Anzeigers vom 28. März 1837 ver- 
öffentlicht. 
Magdeburg, den 5. Dezember 1887. (2745) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Privat-Anzeigen. 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 
seit Jahren an die Herren 
Beamten Uhren aller Art 
nur 1. Qualität und unter 
5jähriger Garantie gegen 
mässige Ratenzahlungen. 
Preis-Verzeichnisse, Zeug- 
nisse von Behörden und 
Anerkennungsschreiben fr. 
und gratis. Nicht konve- 
nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 
umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 


Hch. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen, 


anerkannt bester 


der und 
Schieber. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Selbstthätige regulirbare Schmierapparate 
AH für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
En 60°), Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
gesetzlich geschützt; 
Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 


Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 
H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Das Carlswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 


Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
I» und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u.Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 
Patent - Stahl - Stacheldraht 


nebst allem Zubehör. 


. Drahtseile aller Art 
für Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbabnen, 
Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


Blitzableiter. 


Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr.Leitungsmaterial. 


. Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren. 


Felten&Guilleaume, Carlswerk, MülheimRh, 


con 
sistentes 
Fett. 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


Eisen-Hüttenwerk Thale, Thale a. H. 
Emaillirwerk. | 


| Speecialität: Ä 3 
Reflectoren und Laternendachscheiben 
in porzellanartig blendend weisser Emaille. M 


Schriftschilder aller Art. 


Br 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Die Zeitung erscheint Privat ‚Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


l. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlungvwvierteljährlih. . - 2.2... 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
O©esterr. Postgebiet jährlich . ....r 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offzielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur.. W. Koch, ee 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


—— 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin $., Ritterstr, 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 14. Dezember 1887. 


Einiges über sogen. Kilometer-, 
“ Rabatt- und derg]. Billets. 
Die Schleswig - Holsteinische 
Marschbahn. (Schluss.) 
Verein für Eisenbahnkunde in 


Berlin (Versamm]. 8/11. 87). 


Aus den Berathungen und Be- 
schlüssen des Landeseisen- 
bahnraths. 

Aus dem Deutschen Reich: 
XIV. Sitzung des Bezirks-Eisen- 

bahnraths in Frankfurt a/M. 
Kreis Altenaer Schmalspurb.: 
Eröffnung der Strecke Wer- 


Inhalt: 


Schwerin-Ludwigslust-Dömitz. E. 
Wismar-Karower Eisenbahn. 
Neustrelitz-W esenberg-Mirow. 
Wermelskirchen-Burg a. d. W. 
Preussische Staatsbahnen: 

Rechtsrheinische Bahn. 

Kgl. E.-D.Köln (linksrh.): Ver- 
einigung der Güterexpedi- 
tionen zu Höngen. e 

Kgl. E.-D. Altona: Neustadt 
a/D.-Meyenburg. 

Kgl. E.-D. Bromberg: Wvre- 
schen-Strzalkowo. 

Gernrode-Harzgeroder Eisenb. 


Der neue Italienische Zolltarif 
und der Deutsch-Ital. Verkehr. 
Berliner Speditions- und Lager- 
haus-Aktiengesellschaft vorm, 
Bartz & Co. 
Rhein- und Main-Schifffahrt, 
Aus Bayern: 
Gesetz, betr. Herstellung von 
Lokalbahnen. 
Aus der Schweiz: 
Schweizerische Nordostbahn. 
Aus Italien: 
Sassuolo-Scandiano. 
Mittelmeerbahn. 
Der neue Güterbahnhof der 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Haftpflicht. 

Bücherschau: 
Jacobsen’s neue Schnellschrift. 


Litteraturübersicht der Zeit- 
schriften. 


Offizielle Anzeigen: 
l. Eröffnung von Strecken. 
2. Vereinigung von Stationen. 
8. Verkehrsschliessung. 
4. Zollamtliche Abfertigungen. 
5. Güterverkehr. 
6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
7. Submissionen, 


dohl-Augustenthal. 
- Güstrow-Plauer Eisenbahn. 


Nordhausen - Wernigeroder E. 
Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Midlandbahn in London. 


Privat-Anzeigen. 


Einiges über sogen. Kilometer-, Rabatt- und dergl. Billets. 


Die Bestrebungen nach Herabsetzung der Personenfahr- 
reise auf den Eisenbahnen nehmen einen immer weiteren Um- 
ang an, so dass bereits Gesellschaften gebildet sind, welche 
„Mittel und Wege zur Ermässigung der Fahrpreise und damit 
hohe wirthschaftliche Vortheile herbeizuschaffen“ sich zur 
Aufgabe gestellt haben. 

An der Nothwendigkeit der erstrebten Massregel, welche 

leichzeitig alle Schichten der Bevölkerung mehr oder weniger 
Berührt, und somit an der Nützlichkeit; der verschiedenen Be- 
strebungen kann wohl kaum noch gezweifelt werden, ebenso 
wie SUR der andern Seite dem Zaudern der Eisenbahnverwal- 
tungen, — auch derjenigen, welche staatlich sind — in dieser 
_ wichtigen Frage energisch vorzugehen, eine gewisse Berech- 
_ tigung nicht versagt werden soll, weil ein derartiges Vorgehen 
immerhin nur ein Versuch sein würde, dessen Ausgang man 
vorher weder genau zu übersehen, noch viel weniger „ziffer- 
mässig“ unfehlbar zu veranschlagen in der Lage ist. Für uns 
ist es zwar zur Ueberzeugung geworden, dass ein solcher Ver- 
such, vorausgesetzt dasser miteiner durchgrei- 
fenden Betriebs- Vereinfachung verbunden 
würde (Einführung von nur 2 Wagenklassen, Abschaffung 
aller Billets mit weiterer Preisermässigung und Aufhebung des 
Freigepäcks), wenn nicht sofort, so doch sehr bald gelingen 
und für beide Theile — Publikum und Eisenbahnverwaltungen 
— von befriedigendstem Erfolge gekrönt sein müsste, halten 
dagegen aber auch alle halben, „dilatorischen“ Massregeln für 
wertehlt und sogar für geradezu schädlich, da dieselben eine 
zufriedenstellende Lösung der Frage nur aufzuhalten, die be- 
stehenden unerquicklichen Verhältnisse nur noch verwickelter 
_ zu machen und deren Entwirrung und Beseitigung nur zu er- 
_ schweren geeignet sind. Mit einer einseitigen Herabsetzung 
_ der Fahrpreise aber kann nichts erreicht werden, aus dem ein- 
 fachen Grunde, weil eine solche aller Wahrscheinlichkeit nach 


für eine nicht absehbare Zeit einen namhaften Einnahmever- 
lust der Eisenbahnverwaltungen und demnach eine schwere 
wirthschattliche Schädigung überhaupt zur Folge haben würde. 
Es ist eben eine Reform des ganzen Personenverkehrs selbst 
unbedingt erforderlich, bei welcher in erster Linie darauf zu 
sehen ist, wie die durch Herabsetzung der Fahrpreise zu er- 
wartenden Einnahmeausfälle, soweit dies nicht durch die zwei- 
fellos sich steigernde Frequenz der Fall sein wird, hinreichend 
und sicher mindestens gedeckt werden können. 

Dass diese „andere“ Seite vielfach ausser Berücksich- 
tigung bleibt, ist ein Grundfehler der mannigfach auftretenden 
Verbesserungsvorschläge. Zu solchen verfehlten Bestrebungen 
müssen wir auch alle Anstrengungen rechnen, welche darauf 
gerichtet sind, ein brauchbares sogen. Kilometer- oder Rabatt- 
oder dergl. Billetsystem zu konstruiren. Das ist jetzt sozu- 
sagen „in der Mode“ und es beschäftigen sich eine Menge mehr 
oder weniger berufener Köpfe damit, dieses Problem zu lösen. 
Was für Früchte aber solche Bestrebungen zu zeitigen ver- 
mögen, beweist u. a. ein Vorschlag dieser Art, welcher in 
No. 32 und 33 der „Allgemeinen Deutschen Eisenbahnzeitung“ 
als unfehlbares Mittel, die schwierige Frage auf einmal und 
aufs gelungenste leicht und einfach zu lösen, zur allgemeinen 
Annahme ernstlich empfohlen wird, welches aber in Wirklich- 
keit von solch einer totalen Unkenntniss der thatsächlichen, 
einfachsten Verkehrsverhältnisse und nicht zu ändernder Be- 
triebseinrichtungen zeugt, sowie die praktische Ausführbarkeit, 
selbst die oberflächlichsten Kontrolmassregeln und die aller- 
nothwendigste Rechnungslegung so gänzlich ausser Betracht 
lässt, wie es einem „Postbeamten“ — so bezeichnet sich der 
Autor — auch bei aller Nachsicht und milder Berücksichtigung 
wegen des beabsichtigten guten Zweckes kaum mehr zu ver- 
zeihen ist! 

So werden sich unseres Erachtens mit mehr oder weniger 


_ 82% 


Unterschied alle auf ähnlicher Grundlage aufgebaute „Systeme“ 
obiger Art als — wenigstens für die allgemeine Einführung 
— unbrauchbar erweisen: mögen dieselben vielleicht auch an- 
wendbar sein für kleinere Bezirke oder geographisch einfache 
Eisenbahnverhältnisse, sie werden voraussichtlich immer schei- 
tern müssen, so bald es sich um eng verzweigte, dichtmaschige 
und nach verschiedenen Richtungen hin weit ausgedehnte 
Bahnnetze handelt — ganz abgesehen von Konkurrenzverhält- 
nissen, direkten und Durchgangsverkehren, den erforderlichen 
Abrechnungen u.s. w., sowie insbesondere von der Gefahr kaum 
abwendbarer grossartiger Unterschleife und Betrügereien, denen 
Thür und Thor geöffnet sein würde. 

Angenommen aber auch, es gelänge ein derartiges Kilo- 
meter-, Rabatt- oder dergl. System zu erfinden, welches allen 
Anforderungen genügen und sich als praktisch durchführbar 
für alle Fälle erweisen würde, so könnten wir darin doch einen 
Fortschritt oder gar eine Lösung der schwebenden Frage über- 
haupt nicht erblicken. Denn damit wäre nur eine neue Sorte 
zu den bereits in erschreckender Anzahl vorhandenen Billet- 
arten gekommen und eine Einrichtung geschaffen, welche in 
erster Linie eine besondere Gattung von Reisenden vielleicht 
und vorläufig befriedigen würde, ohne dem allgemeinen 
Bedürfniss abzuhelfen. 

Man gebe sich doch keiner Täuschung hin, als wenn mit 
wirklich erfolgter Einführung einer solchen Einrichtung die 
Sache abgethan oder auch nur befördert und die Angelegenheit 
von der Tagesordnung allgemeinster Erörterung verschwunden 
wäre. Mit nichten! lüs würde vielmehr dadurch so gut wie 
nichts erreicht sein, denn dasjenige, was das ganze Publikum 
will, ist lediglich: billiger fahren. Das aber würde bei 
einem solchen Kilometer- oder Rabatt- oder jedem anderen 
System, bei welchem eine Prämie und damit eine Fahrpreis- 
ermässigung nur bei häufigem Benutzen der Eisenbahn 
gegeben wird, nur für einen Bruchtheil des Publikums, eben 
lediglich für die „gewerbs“- bezw. „erwerbsmässigen“ Reisenden 
eintreten, also dem handeltreibenden Publikum, der „Geschäfts- 
welt“ und in gewissem Grade noch den auf weite Strecken 
fahrenden Vergnügungsreisenden zugute kommen, alle übrigen 
Klassen der Gesellschaft, bei denen das Reisen nicht lediglich 
Geschäftssache ist, und die sich gegenwärtig von vielen Reisen 
nur deshalb abschrecken lassen, weil es ihnen zu viel kostet, 
würden von dieser „Wohlthat“ ausgeschlossen und demnach 
ebenso wenig befriedigt und ebenso unzufrieden sein, wie bis- 
her. Die Klagen über zu theuere Fahrpreise würden keines- 
wegs verstummen und. die Hauptfrage demzufolge immer 
noch eine brennende bleiben. Wir glauben auch, dass es nicht 
unbedingt im Interesse der Eisenbahnverwaltungen liegen 
dürfte, gerade den erwähnten „Vielreisenden“ allein eine 
Fahrpreisermässigung zu theil werden zu lassen. Denn bei 
denselben gehört das Reisen unzertrennlich zum Geschäft, ohne 
die Reisen würde das Geschäft nicht wohl möglich sein und 
daher werden diese Personen unter allen Umständen die Eisen- 
bahnen soviel als thunlich, d. h. soviel als es ihr Geschäft er- 
fordert und mit sich bringt, benutzen, auch wenn die Fahr- 
preise dieselben bleiben, wie sie gegenwärtig sind, ja sogar, 
wenn letztere eine Erhöhung erfahren sollten. Warum aber 
diese Reisenden, deren Geschäft das Reisen ist, gegenüber den 
weniger oder selten Reisenden begünstigt werden sollten, dafür 
wüssten wir einen zureichenden Grund nicht zu finden. 

Hierbei soll aber — dies sei erwähnt, um missverständ- 
lichen Auffassungen vorzubeugen — keineswegs die Wichtigkeit 
einer Herabsetzung der Fahrpreise für den gesammten Handel 
und die Industrie verkannt werden, wir sind vielmehr über- 
zeugt, dass eine solche betruchtend und belebend auf das ganze 
Geschäftsleben einwirken würde und es ist ja gerade unser Be- 


Die Schleswig-Holsteinische Marschbahn. 
(Schluss aus No. 96.) 


Die bisher erzielten Erfolge ermuthigten die Verwaltung 
der Holsteinischen Marschbahn-Gesellschaft, ihre Thätigkeit 
anf die Verfolgung des Endzieles zu richten, nämlich auf den 
WeiterbauderBahnnach demNorden, den Ausbau 
derselben bis Husum mit Herstellung der festen Verbindung 
zwischen Holstein und Schleswig durch die Ueberbrückung 
der Eider bei Friedrichstadt, wenn möglich aber 
gleich bis an die nördliche Grenze der Provinz zum Anschluss 
an das Dänische Bahnnetz unterhalb Ribe. 

Im Vertrauen auf eine wesentliche Unterstützung der 
Königlichen Staatsregierung wurde das Werk alsbald in Angriff 
genommen, und Dank der Opferwilligkeit, mit welcher auch die 
nördlicheren Kreise und Gemeinden das Unternehmen in richtiger 
Erkenntniss seiner gemeinnützigen und wirthschaftlichen Be- 
deutung unterstützten, wurde das erforderliche Aktienkapital 
von 7000650 #4 verhältnissmässig bald aufgebracht. Das ge- 


streben, auf eine solche Ermässigung hinzuwirken,, aber wir 
wollen nicht einer Massregel das Wort reden, welche sich 
schliesslich nur als eine Begünstigung einzelner zum Nach- 
theile der Gesammtheit charakterisiren lässt, sondern wollen 
A Recht und gleiche Wohlthaten für 
Allen 

Der Ruf nach Einführung von Billets der fraglichen Art 
wird von den Interessenten hauptsächlich auch dadurch be- 
gründet, dass es zu lästig sei, bei jedesmaligem Antritt einer 
Reise an den Schalter zu müssen und sich in dem dortigen 


„Gedränge“ ein Billet zu lösen. Dass dieses Billetlösen 
allgemein vom Publikum als eine so bedeutende Be- 
lästigung empfunden wird und thatsächlich ist, so dass es 


geboten wäre, aus diesem Grunde neue Billetsysteme zu 
schaffen, vermögen wir jedoch nicht zuzugeben. Denn ein 
wirklich belästigender Aalıanz an den Schaltern gehört nur 
zu den Ausnahmen und Seltenheiten. Aut allen kleineren Sta- 
tionen kann davon der Regel nach überhaupt keine Rede sein, 
und auf den grösseren und grossen Stationen ist zur Bequem- 
lichkeit des Publikums durch Einrichtung von Hilfsschaltern 
in und vor den Bahnhöfen, durch Errichtung von Billet- 
verkaufsstellen in der Stadt und dergleichen mehr in dieser 
Beziehung zur Genüge gesorgt; wo dies aber nicht der Fall 
sein sollte, liegt lediglich eine Unterlassung seitens der Eisen- 
bahnverwaltung vor, womit jedoch das bestehende Billetsystem 
nichts zu thun hat. Allen billigen Anforderungen des Publikums 
werden diese Vorkehrungen genügen — dieselben aber so zu 
treffen, dass auch bei ausnahmsweisen Gelegenheiten, wie bei 
Volksfesten, besonderen Vergnügungszügen u. s. w. jedes „Ge- 
dränge“ an den Schaltern vermieden werde, ist einfach un- 
durchführbar und dahin gehende Ansprüche einzelner sind als 
durchaus ungerechtfertigt zurückzuweisen. Es wird kaum je- 
mandem einfallen, sich darüber nachhaltig zu beklagen, dass er 
beispielsweise beim Lösen von Theaterbillets oder ın gefüllten 
Kaufläden oder sogar an den Postschaltern unbequem stehen 
und einige Zeit warten müsse, bis er bedient wird, oder aber 
er nimmt es als etwas Selbstverständliches, Unvermeidliches 
mehr oder weniger stillschweigend hin. — Warum wird. nicht 
dieselbe Langmuth und Gerechtigkeit auch den Eisenbahn- 
Billetkassen gegenüber geübt, welche noch dazu einen viel 
schwierigeren und verantwortlicheren Dienst zu versehen 
haben ?! 

Müssen wir diese Klagen demnach im allgemeinen als 
übertrieben bezeichnen, so können wir auch die „innere“ Be- 
gründung des Vorschlags auf Einführung von Kilometer- 


und dergleichen Billets, „dass der Geschäftsreisende, der 
sich wochen- und monatelang unterwegs befinden müsse, 
um Geschäftsaufträge zu erlangen, all’ derjenigen Vor- 


theile verlustig gehe, die dem nur selten Reisenden oder gar 
dem Vergnügungszügler durch die Einrichtung der Rundreise- 
und Retourbillets bereitwilligst gewährt werden“ nach dem 
oben ausgeführten für durchschlagend nicht anerkennen; und 
zwar um so weniger als durch Einführung der während des 
ganzen Jahres zur Ausgabe gelangenden kombinirbaren Rund- 
reisebillets auch den weitsehendsten Wünschen in den aller- 
meisten Fällen durchaus Genüge geleistet sein dürfte. — 
Indem wir schliesslich nicht unerwähnt lassen wollen, 
dass in Amerika, dem Mutterlande der sogenannten Kilometer- 
billets, dieselben unseres Wissens fast überall wieder beseitigt 
sind, weil damit die trübsten Erfahrungen gemacht worden, 
resumiren wir uns dahin, dass wir auch für unsere Verhältnisse 
diese Billetsysteme für allgemeine Einführung nicht für brauch- 
bar bezw. für überflüssig erachten, dagegen eine allgemeine. 
Ermässigung der Taxpreise unter den oben angedeuteten Be- 
dingungen für heilsam und nothwendig halten. — S. 


sammte Baukapital der 131 km langen Bahnstrecke von Heide 


bis zur Landesgrenze war auf 14500650 „4 festgesetzt worden, 
wovon die soeben erwähnten 7000650 „#4 in Aktien (Litt. © 


a 450 „4 und zwar mindestens zur Hälfte in Stammaktien) und 


der Rest von 7500000 .“4 durch eine 4 pOt. Prioritätsanleihe 
aufgebracht werden sollte. Die Holsteinische 
Gesellschaft erklärte sich bereit, 3000000 44 dieser Prioritäts- 
anleihe ausschliesslich aus den Erträgen ihrer Strecken Elms- 


horn-Heide zu verzinsen, während der Rest der Anleihe aus den 


Erträgen der Bahn ‚Heide - Dänische Grenze verzinst werden 
sollte. Hinsichtlich der Reihenfolge des Dividendenbezuges der 


Aktien wurde in Aussicht genommen, dass nach Abzug der 
Verwaltangs- und Betriebsausgaben, der Zinsen der Prioritäts- 


anleihe, der Rücklagen für den Reserve- und Erneuerungs- 
fonds u. s. w. der verbleibende Reingewinn wie folgt vertheilt 
werden sollte: 


Marschbahn- 


x 


j 
| 


_ £ 


. an die Prioritätsaktien Littr. A aus den Erträgen der Strecken 
Glückstadt-Elmshorn und Glückstadt-Itzehoe vor den übrigen 
Aktien eine Dividende von 4!/, pCt.; 

2. an die Prioritätsaktien Littr. B nach’ Befriedigung des 
unter 1 festgesetzten Anspruchs aus dem Reingewinn der 
unter ] genannten Bahnen und der Bahn Itzehoe - Heide 
einschliesslich ihrer Zweigbahnen ebenfalls eine Dividende 
von 5 pCt.; 

.an die Inhaber der Prioritätsaktien Littr. C aus den Er- 
eg der Bahn Heide-Landesgrenze eine Dividende von 
5 p 


wo 


Insofern indess die Erträge dieser Strecke zur Ge- 
währung einer solchen Dividende nicht ausreichen, wird 
dieselbe aus den nach Befriedigung der Ansprüche gemäss 
1 und 2 etwa verbleibenden Ueberschüssen der 
dort genannten Strecken bestritten. (Vergl. 
jedoch unter 4.) 

4. Die Inhaber der Stammaktien A (Glückstadt-Elsmshorn) er- 
halten nach Befriedigung des Anspruchs gemäss 1 und 2 
aus dem Reingewinn der dort genannten Bahnen vorweg 
eine Dividende von 2 pOt. des Nennbetrages ihrer Aktien. 

Die alsdann noch verbleibenden Ueberschüsse werden so 

vertheilt, dass daraus zunächst die Stammaktien Littr.B und C 

ebenfalls 2 pCt. Dividende erhalten und demnächst unter sämmt- 

lichen Stammaktien des gesammten Unternehmens eine völlige 

Gleichheit des Dividendenbezuges bis zu 4!/; pCt. eintritt, 

während weitere Ueberschüs‘e auf alle Aktien gleichmässig 

vertheilt werden. 
Auf dieser Grundlage erfolgte die Aktienbetheiligung in 
der Weise, dass von Privaten und den betreffenden Kreisen 


und Gemeinden übernommen wurden im Flecken und Kirch- 


spiel Lunden. etwa 200000 .4, in der Stadt. Friedrichstadt 
300.000 „4, im Kreise Husum etwa 1500000 4 und vom Kreise 
Tondern 2000000 4, und zwar theils in Stamm- und theils in 
Stamm-Prioritätsaktien. Die an dem Aktienkapital von rund 
7000000 #4 noch fehlenden 3000000 4 wurden durch Gesetz 
vom 4. April 1884 von dem Preussischen Staate übernommen 
und somit war das ganze Aktienkapital aufgebracht. 


Die Allerhöchste Konzessionirung des Unternehmens er- 
folgte unter dem 25. Juli 1884 und das Privilegium zur Begebung 
der vorerwähnten Prioritätsanleihe wurde alsbald gleichfalls 
Allerhöchst ertheilt. Die Baufrist wurde auf 3 Jahre fest- 
gesetzt. 

Mit den Bauarbeiten wurde im März 1885 nördlich von 
Heide begonnen und von der ersten 20,7 km langen Theilstrecke 
bis an die Eider konnte die 16,28 km lange Strecke Heide-Lunden 
am 1. September 1886 dem Verkehr im vollen Umfange über- 
geben werden. Die Arbeiten für die nördlichen Strecken konnten 
leider nicht sogleich in Angriff genommen werden; Meinungs- 
verschiedenheiten und Einwendungen betheilister Kreise gegen 
die ursprünglich in Aussicht genommene Richtung der Bahn 
verzögerten die endgültige Planfestlegung der Strecken nördlich 
von Tondern um fast ein volles Jahr, wodurch die ursprünglich 
festgesetzte dreijährige Baufrist um fast 4 Monate überschritten 
worden ist. Am 17. Oktober 1887 wurde die 36 km lange Theil- 


strecke von Lunden bis Bredstedt mit den Hauptstationen 


Friedrichstadt und Husum und am 15. November 1887 die Rest- 
strecke von Bredstedt bis zur Endstation Hvidding — 79,9km — 
mit den Stationen Langenhorn, Stedesand, Niebüll, Süderlügum, 
Tondern, Wiesby, Bredebro, Scherrebek und Bruns dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. Somit war die Gesammtbahn in 
einer Ausdehnung von 220,2 km mit 28 Stationen (ausschliess- 
lich der 84 km langen Sekundär-Zweigbahn St. Michaelisdonn- 
Marne mit 2 Stationen) im vollen Umfange in Betrieb ge- 
nommen. 

Mit Ausnahme der eben genannten Zweigbahn ist die 
Schleswig-Holsteinische Marschbahn in ihrer ganzen Länge als 
Vollbahn ausgebaut und wird als solche betrieben. 


Durch die Strecke Heide-Hvidding sind die ertragsreichen 
und grossentheils wohlhabenden Bezirke des westlichen Schles- 
wig dem Verkehre erschlossen, dieselbe bringt die letzteren 
und diejenigen Gebiete, welche von der an der Ostküste bereits 
vorhandenen Bahn keinen wesentlichen Nutzen haben, mit dem 

rossen Verkehrsnetze der Deutschen Bahnen in unmittelbaren 
ee fenlenhang. In Elmshorn, Husum und Tondern mit den 
Linien des Königlichen Direktionsbezirks Altona, in Hvidding 
mit den Dänischen Staatsbahnen, in Heide mit der Westhol- 
steinischen Bahn in unmittelbarer Verbindung stehend, wird 
sie nicht minder von Bedeutung für die Wechselbeziehungen 
der betreffenden nachbarlichen Bezirke werden. Auf der 


neuen Strecke wird insbesondere der Güterverkehr ihres eigenen 
 Verkehrsgebietes eine wesentliche Rolle spielen, namentlich 


aber ist auf bedeutende Viehssndungen Bedacht zu nehmen, 


PDT. 


einestheils im Frühjahr als Magervieh in Marschgegenden des 
westlichen Schleswig und Holstein, andererseits von den Vieh- 
märkten, vornehmlich in Husum und Tondern, nach den binnen- 
ländischen, insbesondere den Hamburger, Rheinischen und Ber- 
liner Märkten zur Betörderung kommen. 


Aber nicht allein die Entwickelung der Landwirthschaft 
und der Viehzucht, sowie den Waarenverkehr überkaupt wird 
die neue Bahn günstig beeinflussen, sondern auch — überdies 
in erster Linie — den Personenverkehr, und zwar nicht nur 
den Verkehr der bisher fast vereinsamten Orte derWestküste unter 
einander, sondern auch den Verkehr mit dem Süden, namentlich 
soweit derselbe auf den, durch klimatische Verhältnisse nicht 
selten unterbrochenen, unter Umständen geradezu gefährlichen 
Fährübergang bei Friedrichstadt angewiesen war. Der Verkehr 
zwischen Holstein und Schleswig ıst befreit von dem Hinder- 
niss, welches bis dahin namentlich zur Winterszeit der Eider- 
strom bildete, über welchen von Rendsburg bis zur Eidermün- 
dung in einer Länge von etwa 100 km ein fester, jederzeit zu- 
verlässiger Uebergang bisher nicht vorbanden war. Auch für 
den von Jahr zu Jahr sich steigernden Besuch der Nordsee- 
bäder Wyk auf Föhr und Westerland auf Sylt wird die neue 
Bahn eine willkommene und bequeme Wegabkürzung bilden, 


Unter den Bauwerken der Bahn Heide-Hvidding ist vor 
allendieBrücke über die Eider bei Friedrichstadt 
zu erwähnen. Dieselbe hat von Mitte zu Mitte Landpfeiler 
eine Gesammtlänge von 412,66 m. Der Ueberbau ruht auf zwei 
Landpfeilern und 7 Mittelpfeilern. Von den 8 Oeffnungen der 
Brücke haben zwei eine Lichtweite von je 88,65 m, zwei — von 
einer 54 m langen Drehbrücke überspannt — eine Lichtweite 
von je 23,25 m und vier eine solche von je 40,215 m. Der massive 
Unterbau der Brücke, sowie die Drehbrücke sind zweigleisig, 
die übrigen Theile des Ueberbaues derselben eingleisig ausge- 
führt. Die Brücke, deren Herstellungskosten auf etwa 1'/, Mil- 
lionen Mark veranschlagt waren, ist von der Firma Harkort 
in Duisburg ausgeführt. 


Ausser dieser gegenwärtig grössten Drehbrücke in der 
Provinz ist eine zweite Drehbrücke von 34,17 m Länge 
zur Ueberbrückung zweier Oeffnungen von je 13,8 m lichter 
Weite über die Husumer Au, nahe der Station Husum herge- 
stellt, deren beide Landpfeiler und Drehpfeiler wie bei der Brücke 
über dıe Eider aus Mauerwerk bestehen. 


Im Zuge der Bahn Heide-Hvidding waren ferner 42 feste 
Brücken herzustellen, und zwar 1 gewölbte und 41 mit massi- 
vem Unterbau und eisernem Ueberbau, darunter 34 von 2 bis 
10 m, 6 von 10 bis 20 m und 2 von 20 bis 25 m Lichtweite, 
Ausserdem sind 3 Wegeüberführungen und 4 Wegeunterfüh- 
rungen vorhanden. 

BeidenErdarbeiten sind 2ziemlich bedeutende Durch- 
stiche vorgekommen, deren Länge 800 bezw. 2100 m und deren 
durchschnittliche Tiefe gegen 10 m beträgt. 


Die Stationsgebäude sind sämmtlich sorgfältig und 
geschmackvoll ausgeführt. Von den 16 neuen Stationen sind 
als die grössten die Bahnhöfe Husum, Tondern und der 
Grenzbahnhof Hvidding zu nennen, von welchen namentlich 
der letztere von Interesse ist, indem nicht allein für die Ab- 
fertigung des Grenzverkehrs umfassende Anlagen, sondern auch 
für die Unterbringung der Zoll- und Postdiensträume und der 
zahlreichen Beamten zahlreiche Dienst- und Wohngebäude her- 
gestellt werden mussten. 


Unmittelbar an der Preussisch-Dänischen Grenze steht der 
Bahnhof Hvidding in Verbindung mit der Grenzstation Ved- 
stedt der Dänischen-Staatsbahnen, deren Empfangsgebäude 
mit dem der Station Hvidding ein zusammenhängendes Ganzes 
von zwei symmetrischen Hälften bildet. Die Schienenverbindung 
des nördlichen Endpunktes der Schleswig-Holsteinischen Marsch- 
bahn mit dem Netze der Dänischen Staatsbahnen an der äusser- 
sten Landesgrenze liegt in wenig bevölkerter Gegend. Die Ent- 
stehung der Grenzbahnhöfe hat indessen an dieser Stelle die 
Entstehung eines freunulichen, von reger Thätigkeit durchzoge- 
nen Städtchens veranlasst. 


Zum Schluss möge noch darauf hingewiesen werden, dass 
mit dem 1. Januar 1888, an welchem Tage die zur Zeit noch die 
Firma „Holsteinische Marschbahn“ führende Gesellschaft den 
Namen „Schleswig-Holsteinische Marschbahn- 
Gesellschaft“ annimmt, gerade 25 Jahre verflossen sind, 
seitdem die Gesellschaftsbehörden der damals 334 km langen 
Glückstadt-Elmshorner Bahn am 1. Januar 1863 den Betrieb 
ihrer Bahn selbst übernommen haben. In welchem Masse dies 
der Entwickelung des Unternehmens und zugleich weiten Kreisen 
Bar en gewesen ist, wird aus den vorstehenden Darlegungen 
erhellen, 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 8. November 1887. 


Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenb.-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Herr Regierungs- und Baurath Housselle theilte unter 
Bezugnahme auf ausgestellte Karten und Zeichnungen Reise- 
erinnerungen aus England und Schottland mit. 
In Bezug auf den Eindruck, welchen das Englische Eisenbahn- 
wesen im allgemeinen mache, bemerkte der Vortragende dass 
der kaufmännische Charakter desselben überall hervor- 
leuchte. Man vermeide möglichst die Schablone, suche sich den 
Bedürfnissen des Verkehrs in jedem einzelnen Falle anzupassen, 
bevormunde die Reisenden möglichst wenig, leite sie durch 
zweckmässige Inschriften und seitens der Bediensteten bereit- 
willig ertheilte Auskunft, halte aber andererseits auf Beachtung 
der Vorschriften, indem man Uebertretungen, die ein gewisses 
Maass überschreiten, strenge bestrafe. Die Betriebsmittel seien 
in mancher Hinsicht weniger reich und bequem ausgestattet 
als in Deutschland, im allgemeinen jedoch zweckmässig. Das 
Bestreben, die Zahl der Wagenklassen auf zwei einzuschränken, 
scheine mehr un. sich zu greifen. Die Englische erste Klasse 
komme oft der Deutschen zweiten Klasse an Güte der Ausstattung 
nicht gleich, während die dritte Klasse in England der Deutschen 
mindestens gleich komme, theilweise besser sei. Die auf Eng- 
lischen Bahnhöfen üblichen hohen Perrons liessen die Benutzung 
der Eisenbahnen für die Reisenden bequem und sicher erscheinen, 
nicht allein wegen des dadurch bedingten leichteren Ein- und 
Aussteigens, sondern auch, weil es unmöglich sei, beim Stehen 
auf einem hohen Perron durch einen heranfahrenden Zug gefähr- 
det zu werden. Auffällig erscheine bei den Englischen Bahnen 
das Verschliessen der Koupeethüren durch die Schaffner mit 
Vierkantschlüsseln, wodurch dem Reisenden das Oeffnen der 
Thür unmöglich gemacht wird. Der vielreisende Engländer 
schütze sich gegen diese Unannehmlichkeit dadurch, dass er 
einen Vierkantschlüssel stets in der Tasche trage,"um sich auch 
ohne Hilfe des Schaffners aus dem Koupee heraushelfen zu 
können. Die in Deutschland in letzterer Zeit stark in Verruf 
gerathenen Querstangen vor den Wagenfenstern, welche das 
Herausbeugen verhüten sollen, hat der Vortragende fast an allen 
Wagen, die ihm zu Gesicht gekommen, gefunden. Die Koupee- 
thüren seien allerdings seitlich zu öffnen, doch sei nicht aus- 
geschlossen, dass dieselben bei einem Unfalle sich festklemmen. 

Der Vortragende ging hiernach zu einer Charakterisirung 
der Londoner Untergrundbahnen und des Betriebs auf denselben 
über. Einen sehr günstigen Eindruck hat ihm der Oberbau dieser 
Bahnen gemacht. Beim Befahren desselben fühle man keine 
Stösse, keine Schwankungen. Die Gleiselage erschien glatt und 
regelrecht. Dabei finde nur eine geringe Beaufsichtigung statt 
und die Unterhaltungsarbeit sei nicht bedeutend. Den Grund 
dieses guten Verhaltens des Oberbaues sucht der Vortragende in 
der Schwere der Schienen (43 kg auf das laufende Meter), der 
dichten Lage kräftiger hölzerner Querschwellen und der sehr 
guten, namentlich gegen seitliche Angriffe auf die Schienen 
standfähigen Verbindung zwischen Schiene und Schwelle durch 
schwere gusseiserne Stühle (je 18 kg wiegend). Die Schwellen 
liegen je 0,838 m von Mitte zu Mitte, am Stosse 0,61 m von ein- 
ander entfernt. Auf einer 4,8 km langen Strecke einer Anschluss- 
linie der Metropolitan-Bahn seien versuchsweise. Stahlquer- 
schwellen mit Vautherin-Querschnitt und 65,8 kg Gewicht ver- 
legt worden. 

Das en der Metropolitan-Bahn sei dem der Ber- 
liner Stadtbahn sehr ähnlich, die Ausfahrtssignale der Zwischen- 
stationen seien elektrisch blockirt, Einfahrtssignale seien vor- 
handen, aber ganz unabhängig von der Blockirung, also zur 
freien Verfügung des Signalwärters. Dem Blocksystem sei zur 
Erhöhung der Sicherheit eine Vorrichtung hinzugefügt, durch 
welche auf mechanisch-elektrischem Wege verhütet werde, dass 
der Signalwärter das Ausfahrtssignal der hinterliegenden Station 
für einen folgenden Zug frei geben kann, bevor derZugan dem 
Signal vorbeigefahren ist. 

Der Vortragende ging hiernach zur eingehenden Beschrei- 
bung einer Reihe von ihm besuchter Anlagen über. Insbeson- 
dere wurde in ausführlicher Weise die Einrichtung verschiede- 
ner Güterbahnhöfe in London, der Bau der Tower-Brücke, der 
City of London and Southwark Subway, ferner die Albert-Brücke 
in Öhelsea u. s. w. beschrieben. Zu den ausserhalb Londons 
befindlichen Anlagen übergehend beschrieb der Vortragende zu- 
nächst die von der East & West India-Dock-Gesellschaft in der 
Nähe der Themsemündung gegenüber Gravesand angelegten 
grossartigen „Tilbury-Docks“, sing dann zur Darstellung ver- 
schiedener baulicher Anordnungen über, welche ihm auf der 
Reise von London über Glasgow nach Edinburg als bemerkens- 
werth aufgefallen waren und endete mit Beschreibung des neuen 
Tay-Viadukts und der Forth-Brücke. Beim Schlusse dieser reich- 
haltigen und interessanten Mittheilungen erwähnte der Vor- 
tragende noch, dass die englischen Ingenieure ihn bei der Be- 
sichtigung der Bauwerke überall bereitwilligst unterstützt und 


' ermässigen, dass den Deutschen Nordseehäfen der Wettbewerb 


. mässigte Ausnahmetarife. 
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ihm jede gewünschte Auskunft in zuvorkommender Weise er 
theilt hätten, wofür er nicht unterlassen könne, denselben seinen 
Dank auszusprechen. R 
Zu einer längeren Besprechung gab die im Fragekasten 
vorgefundene Frage, ob es nicht angängig sei, die jetzt unter 
den Eisenbahn-Personenwagen angebrachten Gasbehälter auf 
den Wagendächern anzubringen, Veranlassung. An der Be- 
sprechung dieser Frage betheiligten sich ausser dem Vorsitzen- 
den die Herren Geh. Kommerzienrath Schwartzkopff, Geh. Re- 
gierungsrath Emmerich, Regierungs- und Bauräthe Illing und 
Sarrazın, Eisenbahn-Bauinspektor Schrey und Regierungs-Bau- 
meister Leissner. Während einerseits dıe Anbringung der Gas- 
behälter auf den Wagendächern im Interesse der Verminderung 
von Feuersgefahr als wünschenswerth bezeichnet wurde, wurde 
andererseits bemerkt, dass auch diese letztere Art der Anbrin- 
sung mannigfache Bedenken gegen sich habe. Es wurde u. a. 
mitgetheilt, dass in früheren Jahren Gasbehälter aufden Wagen- 
dächern angebracht gewesen, später jedoch, weil dieselben 
einige Unzuträglichkeiten in Gefolge gehabt, unter die Wagen- 
kasten gebracht worden seien. 


Aus den Berathungen und Beschlüssen des 


Landeseisenbahnraths. 
Die 11. Sitzung des Landeseisenbahnraths wurde am 
9. d. Mts. im Sitzungssaale des Potsdamer Bahnhofs von dem 
Vorsitzenden, Ministerialdirektor Brefeld, eröffnet. An derselben 
nahmen als Vertreter des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
theil die Geh. Ober-Regierungsräthe Dr.v.d. Leyen und Fleck 
und die Geh. Regierungsräthe Hoeter und Ulrich. Wir heben 
aus den Berathungen und den gefassten Beschlüssen das Fol- 
gende hervor: I. Nach der ungünstigen Futter- und Kar- 
toffelernte in den östlichen Provinzen 1882 und 1883 wurden 
Ausnahmetarife für Mais von Rumänien nach Schlesien und 
Posen, demnächst auch nach Ost- und Westpreussen für die 
Zeit von Anfang 1883 bis Ende Juli 1884 eingeführt. Gegen 
Ablauf der Geltungsdauer dieser Tarife wurden Erhebungen 
über das Bedürfniss einer dauernden Beibehaltung derselben 
angestellt. Die landwirthschaftlichen Vereine beantragten fast 
ausnahmslos diese Ausnahmetarife dauernd zu belassen. Auf 
Grund dieser Anträge wurde ein Ausnahmetarif für Mais von 
Rumänien nach den östlichen Provinzen vereinbart. Dieser 
Tarif hat im November 1884 die Befürwortung des Landeseisen- 
bahnraths gefunden und ist für den Verkehr mit Ungarn am 
1. Oktober 1885, für Rumänien am 1. März 1886 in Geltung ge- 
treten. Auf die Entwickelung des Verkehrs sind die neuen 
Tarife bisher ohne Einfluss geblieben. Unter der Einwirkung 
günstiger Ernten hat der Verbrauch von Mais in den östlichen 
Provinzen, auch zu Brennereizwecken, abgenommen. In neuerer 
Zeit ist die Wiederaufhebung jener Ausnahmetarife beantragt 
worden. Der Ausschuss des Landeseisenbahnraths hat in seiner 
am 25. und 26. November d. J. stattgehabten Sitzung beschlossen, 
die Wiederaufhebung (dieser Ausnahmetarife zu befürworten. 
Der Landeseisenbahnrath beschloss dem Antrage gemäss, — 
II. Von den Königlichen Direktionen Köln und Elberfeld ist 
der Antrag gestellt, Frachtsätze für Stückgüter, welche von 
Rheinisch-Westfälischen Stationen über Deutsche Nordseehäfen 
nach ausserdeutschen Ländern ausgeführt werden, in soweit zu 


mit den Belgischen und Niederländischen Häfen erleichtert 
werde. Im Wagenladungsverkehr bestehen entsprechende er- 
Auch für den Stückgutverkehr ist 
Frachtherabsetzung sowohl von den Seestädten, als auch aus 
binnenländischen Handelskreisen wiederholt beantragt. Die ge- 
nannten Direktionen befürworten, die Frachtermässigung für 
Stückgüter gleicher Art zu gewähren, wie sie für Wagenladungs- 
güter bewilligt sind, d. h. durch Gleichstellung der Frachten 
zwischen Essen und Bremen mit den Frachten zwischen 
Essen und Amsterdam und Uebertragung dieser Gesammt- 
fracht auf die näher als Essen liegenden Stationen, sowie 
Anwendung der daraus sich ergebenden Einheitssätze für die 
entfernter liegenden Stationen. Für Eilgüter ist der doppelte 
Betrag vorgeschlagen. Der Ausschass hat einstimmig be- 
schlossen. dem Landeseisenbahnrath zu empfehlen: eine Er- 
mässigung für Stückgut zur überseeischen Ausfuhr nach ausser- 
deutschen Häfen für den Verkehr von den Rheinisch-West- 
fälischen Industriebezirken nach den Deutschen Nordseehäfen 
unter der Voraussetzung zu befürworten, dass ermässiste Aus- 
nahmetarife auf gleicher Grundlage für ähnliche Entfernungen 
(etwa 250 km und weiter) auch für den Verkehr nach anderen 
Deutschen Häfen und von anderen inländischen Bezirken ein- 


deseisenbahnrath stimmte dem Antrage des Ausschusses bei. 
— VIa) Die Bestimmungen über die Nebengebühren sind ebenso 
wie die Taxen bisher bei den einzelnen Deutschen Bahnen sehr 


verschieden. Infolge dessen ist das verkehrstreibende Publikum 
nur selten in der Lage, sich über die Nebenkosten bei Ver- 
frachtung von Gütern rasch und sicher zu unterrichten. Zur 
_ Beseitigung dieses Uebelstandes ist der Erlass einheitlicher Vor- 
' schriften und Taxen auf den Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Berlin von der Tarifkommission empfohlen. Das 
Ergebniss der Vorberathungen, an welchen sich auch der Aus- 
schuss der Verkehrsinteressenten betheiligt hat, ist ein neuer 
Tarif für Nebengebühren und für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren. Die betreffenden Sätze ent- 
‚sprachen im Allgemeinen den auf den Preussischen Staatsbahnen 
jetzt schon geltenden Bestimmungen. Der Ausschuss beschloss, 
die Annahme des Tarifs zu befürworten, und nahm der Landes- 
eisenbahnrath diesen Antrag an. VIb) Bei der ständigen Ta- 
rifkommission sind Anträge einzelner Direktionen eingegangen, 
im Betriebsreglement gewisse Sätze über die Beförderung von 
Vieh zu ändern; ferner „für die Beförderung einzelner Stücke 
Vieh auf den Deutschen Eisenbahnen einheitliche Tarifbestim- 
‚mungen und Tarifsätze einzuführen“, und endlich: „Die allge- 
meinen Bestimmungen über die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zur Vermeidung des Abdrucks in 
den einzelnen Lokal- und Verbandstarifen ähnlich wie für den 
Güterverkehr in einem besonderen Theil I. herauszugeben.“ Der 
_ erste Antrag wurde von der ständigen Tarifkommission befür- 
_ wortet. Nach Vorberathung des zweiten Antrages entstand 
der Entwurf eines Deutschen Eisenbahntarifs für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, Der be- 
treffende Tarif liegt dem Landeseisenbahnrath vor. Der Aus- 
schuss beschloss zu empfehlen: „Die Einführung des auf Seite 
808 bis 826 der Vorlage enthaltenen Tarifentwurfs für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren mit 
Rücksicht darauf, dass derselbe im allgemeinen für den Ver- 
' kehr von Vortheil sei, zu befürworten.“ Beide Ausschussanträge 
wurden angenommen. — VIIa) Die ständige Tarifkommission 
beantragt, den Absatz 3 des Abschnittes B. II. der allgemeinen 
- Tarifvorschriften, betreffend „Auf- und Abladen der Güter“ neu 

zu fassen. Der betreffende Antrag ist von der Taritkommission 
und dem Ausschuss der Verkehrsinteressenten angenommen 
worden. Der Ausschuss empfahl sleichfalls die Befürwortung 
| des Antrages. — Schliesslich wurde vom Landeseisenbahnrath 
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eine ganze Reihe von Klassifikationen und Tarifirungen der 
Prüfung unterzogen und die seit 5. November eingeführten Aus- 
nahmetarife dem Ausschuss überwiesen. 


1 Aus dem Deutschen Reich. 


XIV. Sitzung des Bezirks - Eisenbahnraths in Frankfurt a/M. 


Am 1. Dezember fand im Saale der Handelskammer die 

14. Sitzung des Bezirks - Eisenbahnraths Frankfurt a/M. statt. 
Der neuernannte Präsident der Königlichen Eisenbahndirektion, 
Herr von Gu&rard, hiess die Herren willkommen und bat, 
- der Königlichen Eisenbahndirektion treu in ihren Arbeiten bei- 
zustehen. Er seinerseits würde immer dazu beitragen, das Ver- 
 hältniss zwischen der Eisenbahnverwaltung einerseits und dem 
Handel, der Industrie und der Landwirthschaft andererseits 
zu einem guten und erspriesslichen zu gestalten, indem er stets 
_ mit Wohlwollen und eingehend die Wünsche prüfen würde, 
welche ihm aus den Kreisen der Interessenten zugingen. Sollten 
‚diese Wünsche, wie zu erwarten sei, nicht stets erfüllt werden, 
so wäre dies nicht dem schlechten Willen der Verwaltung, son- 
_ dern dem Umstande zuzuschreiben, dass eben nicht jeder an 
_ die Eisenbahnverwaltung gestellte Wunsch sich erfüllen liesse, 
‘sei es, dass die Einrichtungen der Bahn, sei es, dass deren oder 
_ sonstige zu beachtende Interessen dem entgegenständen. Hierauf 
_ begrüsste Herr Henrich als ältestes Mitglied der anwesen- 
- den Vertreter der Handelskammer den Herrn Präsidenten na- 
mens des Bezirks-Eisenbahnraths und gab der Freude Ausdruck, 
‘dass Herr von Guerard das Präsidium übernommen hahe. Er 
- versicherte im Namen der Anwesenden, dass sie alles aufbieten 
würden, um die Schwierigkeiten der Stellung des Herrn Präsi- 
‚denten zu erleichtern und bei Anträgen nicht nur die wirth- 
schattlichen Interessen, sondern auch die Möglichkeit der Be- 


Bockenheim ist in die hiesige Verwaltung übernommen. Für 
Frankfurt-Stockholm sind direkte Billets über Berlin-Stralsund, 
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ferner sind im Italienischen Verkehr Rundreisebillets auch mit 
kombinirten Rundreisebillets von Deutschland und der Schweiz 
ausgegeben im Anschluss an Chiasso. Eltville hat direkte 
Billetsnach Amsterdam u.s.w. erhalten. Auch bezüglich der Harz- 
stationen nach Berlin, ferner für Weissensee, Sömmerda, Strauss- 
furt u. s. w. sind Erleichterungen eingetreten. Fahrpreis- 
ermässigungen sind auch für Waisenkinder bewilligt worden, 
Von Herrn Lucan-Hanau wurden hierauf die Rundreise- 
billetss von Hanau-Frankfurt-Kassel zur Sprache gebracht. 
Herr von Klatte bat um Anheftung von geographischen 
Karten in den Koupees sowie um Anbringung von Spiegeln in 
den Damenkoupees. Von Herrn Regierungsrath Porsch 
wurde bezüglich der Fahrpläne mitgetheilt, dass zwei Lokal- 
züge zwischen Oberlahnstein und Ems zum Anschluss an die 
Dampf boote, ferner ein Schnellzug zwischen Elm und Gmünden 
eingeführt wird. Herr Konsul Puls frug an, ob ausser den An- 
schlusszügen, welche nach Eröffnung des Centralbahnhofs von 
demselben nach dem Ostbahnhof an dieZüge um 11 Uhr Vorm., 
5 Uhr 13. Min. Nachm. und 10 Uhr 15 Min. Nachts nach Wien 
und München mit direkten Personen- und Gepäckwagen ein- 
gerichtet werden, auch direkte Anschlusszüge vom Central- 
bahnhof nach dem Ostbahnhof für die Züge nach Eber- 
bach, besonders aber für den Böhmischer Bäderzug 6 Uhr 
95 Min. früh und endlich eine Verbesserung des Schnellzugs- 
verkehrs Frankfurt-Köln beabsichtigt sei. Seitens der König- 
lichen Eisenbahndirektion wurde erwidert, dass Verhand- 
lungen bezüglich der letzten Wünsche im Gange seien. 
Herr Konsul Puls hob hierauf den Wunsch bedeutender 
Frankfurter Stadttheile hervor, dass durch die mit Eröff- 
nung des Centralbahnhofs eintretenden Verkehrsänderungen 
eine Benachtheiligsung des Frankfurter Ostbahnhofs sowie des 
Bahnhofs in Sachsenhausen unbedingt ausgeschlossen bleiben. 
Der Herr Präsident erklärte, dass in keiner Weise die Absicht 
bestehe, die Interessen eines hiesigen Stadttheils, insbesondere 
des Ostbahnhofs, durch den Centralbahnhof zu benachtheiligen 
und dass auch die Schnellzüge in Sachsenhausen nach wie vor 
anhalten würden. Herr Lucan beantragt, den Schnellzug 
12.25 Mittags aus Frankfurt 10 Minuten später zu legen, den 
Autenthalt in Bebra abzukürzen und den Anschlusszug der 
Hessischen Ludwigsbahn No. 297 in Hanau aufzunehmen. Die 
Direktion sagt Berücksichtigung zu. Der Verkehr zwischen 
Halle-Eisleben und Nordhausen-Erfurt soll ebenfalls verbessert 
werden. Herr Gregory-Höchst macht verschiedene Wünsche 
bezüglich der Zuganschlüsse an die Dampfboote in Oberlahn- 
stein geltend. Wiesbaden beantragt, den 10 Uhr 36 Min. Vorm. 
von Wiesbaden abgehenden Schnellzug III. Klasse beizulegen. 
Herr Regierungsrath Lehmann referirte über die Erstellung 
verschiedener Ausnahmetarife, z. B. der ermässigten Petroleum- 
tarife nach den Hessischen Stationen, ferner der Ausnahme- 
tarife nach den Linksrheinischen Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn und der Umschlagstarife von Oesterreich nach Frank- 
furt. Die Reexpeditionsfristen sind für Frankfurt von 3 auf 
6 Monate verlängert worden. Im Süddeutschen Verkehr sind 
ermässigte Taxen für Stückgüter der landwirthschaftlichen 
Artikel eingeführt u. s. w. Herr von Klatte gab hierauf 
noch einige Wünsche bezüglich des Viehtransportes zu Pro- 
tokoll. Der Antrag der Handelskammer Hanau auf Detarifirung 
von Cedernholz in Blöcken wurde durch Herrn Lucan-Hanau 
eingehend begründet. Herr Hirsch-Mainz findet die Er- 
mässigung nicht weitgehend genug, ebenso Herr Schmidt- 
Nordhausen. Herr Forstmeister Richter sieht vom forst- 
wirthschaftlichen Standpunkt kein Bedenken. Herr Kommer- 
zienrath Steckner-Halle ersucht um Ablehnung, die Bahnen 
sollen keine Konkurrenz mit dem Wasser aufnehmen, auch sei 
es bedenklich, einer einzelnen Stadt eine Ausnahme zu ge- 
währen, es führe zu gefährlichen Konsequenzen. Mit 3 Stim- 
men Majorität wurde der Antrag abgelehnt. Die nächste 
Sitzung soll auf Wunsch der Mitglieder mit Eröffnung des 
Centralbahnhofs zusammenfallen. Nach Schluss der Sitzung 
fand eine Besichtigung des neuen Oentralbahnhofes und hierauf 
ein gemeinsames Mittagessen im Palmengarten statt. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen: 
Eröffnung der Strecke Werdohl-Augustenthal. 


Am 15. d. Mts. wird die Theilstrecke Werdohl-Augusten- 
thal der Kreis Altenaer Schmalspurbahnen dem öffentlichen 
Verkehr nach Massgabe der Bahnordnung für Deutsche Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung übergeben werden. (Ver- 
gleiche auch die entsprechende Bekanntmachung in dieser 
Nummer.) 


Güstrow-Plauer Eisenbahn. 


Die von der genannten Eisenbahn mit Anschluss an die 
Linie des Deutsch-Nordischen Lloyd erbaute Strecke Güstrow- 
Plaaz ist am 1. Dezember dem Verkehre übergeben worden. 
(Siehe Vereinsnotizen in No, 96 S. 821.) 


BT me 


Eisenbahn Schwerin-Ludwigslust-Dömitz. 

Der Mecklenburgische Landtag genehmigte am 9. d. Mts. 
den Bau der Eisenbahn Schwerin-Ludwigslust-Dömitz. Die 
erschwerenden, auf die Friedrich Franz-Hauptbahn bezüglichen 
Bedingungen wurden abgelehnt. Die Vertreter von Rostock 
hatten den Antrag gestellt: Bei Bewilligung der Landeshilfen 
für den Bau der projektirten Eisenbahn von Schwerin nach 
Ludwigslust und Dömitz zu bedingen, dass die Friedrich Franz- 
Eisenbahngesellschaft ihre Verpflichtung anerkenne, auf Er- 
fordern der Regierung die Benitzer Eisenbahnbrücke auf eigene 
Kosten wieder als Drehbrücke einzurichten und als solche in 
Betrieb zu halten. 


Wismar-Karower Eisenhahn. 

Am 29. d. Mts. findet eine ausserordentliche Generalver- 
sammlung statt, in welcher über die Bauausführung Bericht 
erstattet, sowie über die Deckung der für den Grunderwerb 
fehlenden Mittel Beschluss gefasst werden soll. 


Neustrelitz-Wesenberg-Mirow. 

Ueber dieses Eisenbahnprojekt erhält die „Nstr. Ztg.“ 
nachstehende Angaben: Die ganze Strecke wird gegen 22% km 
lang werden und ca. 900 000 . kosten. Um die Anlegung eines 
besonderen Bahnhofes bei Neustrelitz zu vermeiden, ist die 
Mitbenutzung des Nordbahnhofes in Aussicht genommen. 


Wermelskirchen-Burg a. d. W. 2 
Den Stadtgemeinden Wermelskirchen und Burg an der 
Wupper ist die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Eisenbahn von Wermelskirchen 
nach Burg ertheilt worden. 


Preussische Staatsbahnen. 
Rechtsrheinische Bahn. 

In diesem Monat ist der regelmässige Bahnbetrieb der 
Rechtsrheinischen Eisenbahn über den neuerbauten Linzer 
Viadukt eröffnet und damit der ganze Bahnverkehr zwischen 
Köln-Niederlahnstein-Frankfurt a/M. auch auf der rechten 
Rheinseite zweigleisig hergestellt, mit Ausnahme der 5 km 
langen Strecke bei Vallendar, deren Fertigstellung wohl gegen 
Mitte des nächten Jahres ebenfalls erfolgen wird. Mit den 
Gleisarbeiten war gleichzeitig die Höherlegung der bisher unter 
Hochwasser des Rheins liegenden Theile dieser Strecke ver- 
bunden, die sich von Obercassel bis Ehrenbreitstein erstreckten. 
Durch Erhöhung der zu tief liegenden Bahndämme sind gleich- 
zeitig die Gefällverhältnisse der Bahn verbessert worden. 
Königliche Eisenbahndirektion Köln (links- 
rheinisch): 

Vereinigung derGüterexpeditionen zuHöngen. 

Am ]1. Januar 1888 werden die seither getrennten Güter- 
expeditionen zu Höngen Rh. und A. J. unter der Firma Güter- 
expedition Höngen zu einer Dienststelle vereinigt. Dieselbe 
hat von diesem Zeitpunkte ab ihren Sitz in den Räumen. der 
bisherigen Güterexpedition Höngen A. J. und es gelangt von 
da ab der gesammte Güterverkehr auf dem bisherigen Aachen- 
Jülicher Bahnhofe zur Abfertigung. (Vergl. die entsprechende 
Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Königliche Eisenbahndirektion Altona: 
Neustadta/D.-Meyenburs. 

Am 11. d. Mts. ist, wie bereits in No. 93 8. 793 d. Ztg. 
mitgetheilt, die Inbetriebnahme der neu erbauten Strecke 
Neustadt a/D.- Meyenburg mit den daselbst genannten Sta- 
tionen u. Ss. w. erfolgt. 

Die definitiven Entfernungen zwischen den einzelnen 
Stationen u. Ss. w. sind, abweichend von den im Fahrplan an- 
gegebenen, folgende: Neustadt a/D.- Wusterhausen 44 km, 
Neustadt a/D.-Kyritz 12,0 km, Neustadt a/D.- Wuticke 19,5 km, 
Neustadt a/D.-Blumenthal 27,7 km, Neustadt a/D.-Bölzke 33,6 km, 
Neustadt a/D. - Pritzwalk 41,8 km, Neustadt a/D.- Falkenhagen 
48,9 km, Neustadt a/D.- Brügge 55,1 km, Neustadt a/D.- Meyen- 
burg 61,5 km. 


Königliche Eisenbahndirektion Bromberg: 
reschen-Strzalkowo. 
Nach amtlicher Mittheilung wird die Eisenbahnstrecke 
Wreschen-Strzalkowo (Russische Üben am 1. Januar k. J. dem 
öftentlichen Verkehr übergeben werden. 


Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn. 


Die Generalversammlung hat beschlossen, den Vorstand 
zu beauftragen, die Ausdehnung, des Unternehmens durch Fort- 
setzung der Bahn 1. sofern die Braunschweigischerseits in 
Aussicht genommene Unterstützung in genügendem Masse er- 
folgt, von Alexisbad bis Hasselfelde, 2. sofern jene ‚„Voraus- 
setzung nicht zutrifft, von Alexisbad nur bis Güntersberge vor- 
zubereiten. 


' Die fast in allen Positionen wesentlich höheren neuen Zollsätze 


Eisenbahn Nordhausen-Wernigerode. Br 

In den letzten Tagen des November hat sich ein Komitee, 
bestehend aus Vertretern der Städte Nordhausen, Bennecken- 
stein, Wernigerode, Elbingerode und den dazwischen liegenden 
Harzdörfern gebildet, um die Agitation zum Bau einer Eisen- 
bahn ‚ VorpiBgrone=Blbingepode-H en nesienEein I zu 
betreiben. z 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. u 

Die Uebelstände, welche durch die unmittelbar vor der 
Einpfangshalle des Lübecker Bahnhofs stattfindende Durch- 
schneidung der Bahnhofsgleise durch die belebte Verbindungs- 
strasse zwischen der Stadt Lübeck und der Vorstadt St. Lorenz 
herbeigeführt werden, und die räumliche Beschränktheit des 
Bahnhofs haben schon vor längerer Zeit den Wunsch nach 
einer Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Lübeck laut werden 
lassen und mehrere Vorschläge und Projektskizzen zur Lösung 
dieser Aufgabe hervorgerufen. Im Laute des letzten Jahres 
hat auch die Eisenbahndirektion die verschiedenen sich dar- 
bietenden Lösungen einzehend bearbeiten lassen. Dem Ver- 
nehmen nach soll das Projekt einer Ueberführung der vor- 
erwähnten Strasse, unter westlicher Verschiebung des, Stadt 
und Vorstadt trennenden Stadtgrabens, durch welche aus- 
reichender Raum zur Anlage der Rangirgleise gewonnen wird, 
die günstigsten Aussichten darbieten. Wie in der am 28. No- 
vember abgehaltenen Sitzung der Lübeckischen Bürgerschaft 
seitens der Vertreter des Senates mitgetheilt wurde, hat jedoch 
eine Vorlage der Projekte an den Senat noch nicht stattgefunden, 
sondern ist mit Rücksicht auf den zum 1. Januar n. J. bevor- 
stehenden Eintritt eines neuen technischen. Mitgliedes (des 
Herrn Regierungs-- und Bauraths Textor zu Erfurt) in die 
Direktion der Lübeck - Büchener Eisenbahngesellschaft ejnst- 
weilen ausgesetzt worden. # 
Gleichzeitig bemerken wir, dass zwischen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Altona und dem Hamburger Senat Ver- 
handlungen über die Herstellung eines Hamburger Central- 
Personenbahnhofs und zwar am Glockengiesserwall gepflogen 
werden, bei dessen Anlage dem Vernehmen nach auch auf die 
Einführung der Lübeck-Hamburger Bahn Rücksicht genommen 
werden soll. 


Der neue Italienische Zolltarif und der Deutsch-Italienische 
Verkehr. v 

Von dem Kaiserlich Deutschen Konsulat in Mailand is 

der Handelskammer zu Frankfurt a.M. die folgende Mittheilung‘ 
über das bevorstehende Inkrafttreten des neuen Italienischen 
Zolltarifs und über die in Oberitalien zur Zeit herrschenden 
Verkehrsstockungen zugegangen: 2 
„Bereits wiederholt ist darauf aufmerksam gemacht wor- 

den, dass der im Juli d. J. votirte neue Italienische General 
zolltarif — abgedruckt im Deutschen Handelsarchiv des Jahres 
1887, I. Seite 531. u. f. — mit dem 1. Januar 1888 in Kraft tritt. 


finden mithin auf alle, nach dem 31.d.Mts. in den Italienischen 
Zollämtern zur Zollabfertigung gelangenden Güter Anwendung 
soweit nicht 1. durch noch in Kraft bleibende ältere, oder 
2. durch noch vor Jahresende zum Abschluss gelangende neu 
Handelsverträge zwischen Italien einerseits und einzelnen Län- 
dern andrerseits (Oesterreich, Frankreich) eine Herabminderung 
der Zollsätze für gewisse Artikel ausbedungen wird. Solche 
Herabminderungen wurden auf Grund der sogenannten Meist 
begünstigungsklausel. welche Deutschland und Italien mit dem 
noch in Kraft bestehenden Handelsvertrag vom 4. Mai 1883 sich 
gegenseitig zugestanden habe, auch dem Deutschen Handel zu 
gute kommen, ein Umstand, der um so werthvoller erscheint 
als durch diesen Vertrag die Zollsätze von nur sehr weniger 
Artikeln (Alkaloide, Zink, gewisse Instrumente, Hopfen) zu 
Gunsten Deutschlands gebunden sind. Auf alle Fälle aber trit 
für zahlreiche Waarenklassen mit dem 1. Januar 1838 eine we 
sentliche Zollerhöhung ein. Nun ist aus den jüngst veröffent 
lichten Italienischen Handelsnachweisen ersichtlich, dass wäh 
rend der ersten zehn Monate dieses Jahres für rund 83 Millio 
nen Lire mehr Güter nach Italien eingeführt worden sind, 
während des gleichen Zeitabschnittes des Vorjahres, von wel- 
cher Summe allein auf den Monat Oktober über 18'/, Million 
Lire entfallen. Aus diesem Umstande darf mit Sicherheit 
schlossen werden, dass das Ausland bemüht ist, noch vor d 
Inkrafttreten der neuen Zölle möglichst viel Waaren nac 
Italien hinein zu bringen und hier auf Lager zu legen. Dı 
hierdurch hervorgerufene gewaltige Verkehrssteigerung führ 
aber, wie sich immer mehr herausstellt, bereits jetzt zu den. 
denklichsten Verkehrsstockungen. Dem Vernehmen nach 
auch die Direktion der Mittelmeerbahn sich kürzlich genöthig 
gesehen, die Güterübernahme auf gewissen Strecken vorüber: 
gehend zu suspendiren. An einzelnen Hauptstellen lager 
deutende Gütermassen, welche nicht zur Verladung gelan 
können, während auf vielen Zwischenstationen ganze 
transporte hängen bleiben. Da dieser Zustand sich ohne Zw 


r 


noch verschlimmern wird, liegt auf der Hand, dass weitere Sen- 
dungen nach Italien ihr Ziel vielfach nicht mehr rechtzeitig 
erreichen, dann aber den neuen höheren Zollsätzen unterworfen 
sein werden. Denn nicht der Umstand ist entscheidend, dass 
diese Güter noch vor dem 1. Januar die Italienische Grenze 
passirt haben. Vielmehr würde die Anwendung der alten Zoll- 
tarifsätze nur in dem Falle erfolgen können, dass die Waare 
die zuständige Zahlstelle noch vor dem 1. Januar erreicht; dass 
Empfänger hiervon Kenntniss erlangt und endlich auch noch 


Zeit gefunden hat, vor Schluss der Geschäftsstunden der Zoll- 


behörde am 31. Dezember die vorgeschriebene formularmässige 
Erklärung (dichiarazione per entrata) einzureichen. Das Kaiser- 


_ liche Konsulat zu Mailand hat geglaubt, die Herren Exporteure 


- Frankfurt einstellen. 


und Spediteure auf diese Sachlage aufmerksam machen zu 
sollen.“ 


Berliner Speditions- und Lagerhaus-Aktiengesellschaft 

I vorm. Bartz & Co. 

Der Schaden an Gütern bei dem grossen Brande des 
neuen Speichers gedachter Gesellschaft beträgt, wie die Tages- 
zeitungen berichten, 841126 „4 und ist von den betheiligten 
Gesellschaften bezahlt. Die Güter waren theils. von der Ge- 
sellschaft, theils von den Eigenthümern versichert. Obwohl 
die Gesellschaft als Spediteur, ebenso wie ein Kommissionär, 
zur Versicherung nur verpflichtet ist, wenn ein förmlicher 
Auftrag zu derselben ertheilt wurde, hat dieselbe ihre Haft- 
pflicht in weitgehendster Weise ausgedehnt und die Interessen 
ihrer 'Kommittenten wirksamst zu schützen gesucht, Die 
Expertise, welche von gerichtlich vereidigten Sachverständigen 
unter Zuziehung von speziellen Experten aufgestellt wurde, 
nahm infolge der Höhe der Objekte, sowie der Verschieden- 
artigkeit der Güter beträchtliche Zeit in Anspruch und hat 
nicht unbedeutende Kosten verursacht, welche auf die einzelnen 
Betheiligten nach dem Werthe ihrer Güter gemäss den Havarie- 
bestimmungen repartirt wurden. 


Rhein- und Main-Schifffahrt. 

Die Generalversammlung der Badischen Schrauben-Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft in Mannheim beschloss die Verlegung 
des Sitzes der Gesellschaft nach Köln und die Umänderung 
der Firma in Rhein- und See-Schifffahrtsgesellschaft Köln. Die 
Gesellschaft wird bald vier neue Dampfer für Rotterdam und 
Dann beziffert sich ihre Flotte auf 


26 Schiffe. 


Für den Main sind, wie die „Frkt. Ztg.“ mittheilt, gegen- 


wärtig auf der Werft der Firma Fop Smit (L. Smit & Sohn) in 
- Kinderdyk bei Rotterdam und zwar für Rechnung der Ober- 


 Schraubenboote im Bau. 


in Mannheim drei neue 


rheinischen Schiftfahrtsgesellschaft 
den direkten 


Dieselben sind für 


- Schnellgüterverkehr zwischen Frankfurt und Rotterdam be- 
stimmt. 


Aus Bayern. 
© (Landtag.) Der Kammer der Abgeordneten wurde in 


heutiger Sitzung von der Staatsregierung der Entwurf eines 


ung von Bahnen |lo- 


Gesetzes, betreffend die Herstel 
Derselbe enhält folgende 


kaler Bedeutung eingereicht. 


- Artikel: 


b 
” 


4 


1 a ie 


Art.1. Der gemäss Art.5 Abs. 2 des Gesetzes vom 28. April 


1882, die Behandlung der bestehenden Vizinalbahnen und dem 


Bau von Sekundärbahnen betreffend, aus Staatsmittein zu ent- 
tzehmende Bedarf für die Herstellung der nachstehend aufge- 


führten Bahnen lokaler Bedeutung wird festgesetzt: 

1. tür eine Lokalbahn von Traunstein nach Trost- 
Be berp’autiden Betrag von...) r.. 2 880 000 dh 

9. für eine Lokalbahn von Freilassing nach 
Br laufen aufiden Betrag.'von . ... use. 565 000 „ 

3. für eine Lokalbahn von Cham nach Kötzting 
AutsdenwBetragavon ante... a rer 51.037.002 5 

4. für eineLokalbahn von Neusorg nach Fichtel- 
berpsaussden Betrag) von Hi er. an emo. 809 000 , 

. für eine Lokalbahn von Forchheim nach Eber- 
mannstadt auf den Betrag von . . .... 712000 ,„ 

. für eine Lokalbahn von Forchheim nach Höch- 
stadt a/A. auf den Betrag von . . . x... 1051000 „ 

. für eine Lokalbahn von Neustadt a/S. oder 

Heustreu nach Königshofen im G. auf den 
BAUR Von nee ae 04700085; 

für eine Lokalbahn von Jossa nach Brückenau 
Anitnden.BotrapYvoni. au.) aba Nenn. 796 000 ,„ 

. für eine Lokalbahn von Kitzingen nach Gerolz- 
hofen auf den Betrag von . . . . 2. ._.... 1461000 „ 

. für eine Lokalbahn von Hassfurt nach Hof- 
hormtaußdenv.Betrag von. Muse Eis), 655000 „ 

für eine Lokalbahn von Günzburg nach Krum- 
bach auf den Betrag von. . . 2.2... 1222000 „ 
zusammen auf den Maximalbetrag von. 10235000 4 


— 831 


TE 


Art.2. Mit der baulichen Ausführung der in Art. 1 ge- 
nannten Lokalbahnen ist dann erst vorzugehen, wenn der für 
den Bahnbau und dessen Zugehör nöthige Grund und Boden 
kosten- und lastenfrei dem Eisenbahnärar zum Eigeuthum über- 
wiesen oder demselben zur Bestreitung der Grunderwerbskosten 
eine reale Sicherung geboten sein wird. 

Art. 3. Der Königliche Staatsminister der Finanzen ist 
ermächtigt, zur Deckung des in Art. 1 festgestellten Bedarfes 
ein auf die Staatsbahnen zu versicherndes Anlehen im gleichen 


 Betrage aufzunehmen. 


Die Ausgaben für die Verzinsung dieses Anlehens wäh- 
rend der Bauzeit und die Geldaufbringungskosten sind durch 
Erhöhung der Anlehenssumme zu beschaffen. 

Von der Zeit der Vollendung der in Art. 1 bezeichneten 
Bahnen an hat die Verzinsung der für dieselben aufgewendeten 
Summe aus der Eisenbahn-Betriebsrente zu erfolgen. 

Die Tilgung des Anlehens richtet sich nach den Bestim- 
mungen der hierfür massgebenden Finanzgesetze. 

An den im neuen Gesetzentwurfe aufgenommenen Lokal- 
bahnen sind folgende Haltepunkte in Aussicht genommen: 
Traunstein-Trostberg: Trostberg (Station), Matzirg, 
Stein, Altenmarkt (Haltestelle), Nunnhofen, Hörpolding, St. 
Georgen (Halteplätze); Freilassing - Laufen: Laufen 
a/Salzach (Station), Surrheim -Thannhausen (Haltestelle), Stetten 
(Halteplatz); Cham-Kötzting: Schamerau, Miltach, Blai- 
bach (Haltestellen), Runding (Halteplatz); Neusorg-Fich- 
telberg: Fichtelberg (Station), Eberath, Brand, Unterlind 
(Personen -Halteplatz); Forchheim - Ebermannstadt: 
Ebermannstadt (Station), Gosberg, Wiesenthau, Kirchehrenbach, 
Pritzhold (Haltestellen), Pinzberg (Halteplatz); Forchheim- 
Höchstadt: Höchstadt (Station), Hausen, Heroldsbach, Hein- 
hofen, Adelsdorf, Neuhaus, Gremsdorf (Haltestellen), Poppen- 
dorf, Wiesendorf (Halteplätze); Neustadt a/S.- Königs- 
hofen i/G.: Königshofen (Station), Ho)lstadt, Wülfershausen, 
Saal, Grosseibstadt, Kleineibstadt (Haltestelle), Heustreu, Tau- 
baldsmühle (Halteplätze); Jossa - Brückenau: Stadt 
Brückenau (Station), Altengranau, Zeifloss, Rupboden, Bad 
Brückenau (Haltestellen), Trübenbrunn, Eckarts, Wornaz (Halte- 
stellen; Kitzingen - Gerolzhotfen: Gerolzhofen (Sta- 
tion), Etwashausen, Grosslangheim, Kleinlangheim, Wiesentheid, 
Prichsenstadt, Neuses, Schallfeld (Haltestellen), Fewerbach, 
Stadelschwarzach, Brünau (Halteplätze); Hassfurt-Hoch- 
heim:Hochheim (Station), Königsberg, Rügheim (Haltestellen), 
Prappach, Junkersdorf (Halteplätze); Günzburg-Krumbach: 
Krumbach (Station), Ichenhausen, Elzen, Neuburg a/K., Billen- 
u (Haltestellen), Bubisheim, Hochwang, Behlingen (Haite- 
plätze). 


Aus der Schweiz. 
Schweizerische Nordostbahn. 

In der bekannten, bereits wiederholt und eingehend in 
unserer Zeitung erörterten Streitfrage zwischen dem Bundesrathe 
und der Nordostbahn-Gesellschaft (vgl. u.a. die bezüglichen Mit- 
theilungen in No. 71 S. 635 und in No. 87 8. 748 d. Ztg.) liest 
uns jetzt eine die Finanzlage der Bahn erörternde 
Schrift des Vizepräsidenten der Gesellschaft, 
Herrn Stoll, vor, welcher wir mit Rücksicht auf die Eigen- 
artigkeit des Falles behufs Ergänzung und Erläuterung unserer 
früheren Mittheilungen über denselben noch folgende Angaben 
entnehmen: 

Herr Stoll bezweckt mit seiner Arbeit, das Material zu 
sichten und zu ergänzen, welches zur Beantwortung der Frage 
massgebend ist, ob wirklich eine ausreichende Veranlassung die 
Entscheidung des Bundesrathes zu rechtfertigen vermag, durch 
welche der Nordostbahngesellschaft das Verfügungsrecht -über 
ihre Reinerträgnisse entzogen worden ist. Zu diesem Behufe 
wird die Finanzlage der Bahn sowohl an und für sich, wie im 
Zusammenhange mit den Moratoriumslinien einer eingehenden 
Prüfung unterzogen. 

Aus der Bilanz vom 31. Dezember 1886, welche mit dem 
Gesammtbetrage von 216539601 Fres. abschliesst, wird zunächst 
nachgewiesen, dass ein Ueberschuss von 5416465 Fres. zum 
Zwecke des Baues der Moratoriumslinien angesammelt worden 
sei, und dass derselbe ohne jede Unzuträglichkeiten für die 
Zahlungsfähigkeit der Gesellschaft aus dem Titel „verfügbare 
Mittel“ noch um einen Betrag von 5 bis 7 Millionen vermehrt 
werden könne. Der Reinertrag des Jahres 1886 wird zu 
2502772 Fres. angegeben, worin die Tilgungsannuität von 
1040 000 Fres. enthalten ist, welche gemäss der mit dem Bundes- 
rathe im April 1885 abgeschlossenen Uebereinkunft für die „zu 
tilgenden Verwendungen“ bestimmt ist. Auf Grund des Ergeb- 
nisses für das Jahr 1886 wird der muthmassliche Reinertrag für 1888 
zu rund 3566000 Fres. oder 6,73 pCt. des Aktienkapitals von 
53 000 000 Fres. in Aussicht genommen. Hiervon würden 1040 000 
Franes (= 1,96 pCt. des Gesammt-Aktienkapitals) zur Tilgung zu 
verwenden sein und der Rest von 2526000 Fres. (= 4,77 pCt. 
2 Aktienkapitals) zur freien Verfügung der Aktionäre ver- 

eiben. 


SEnsar 


Auf Grund der Konzessionen für die Nordostbahnlinien 
ist der Bund berechtigt, die betreffende Bahn sammt dem Ma- 
teriale, den Gebäulichkeiten und den Vorräthen, welche dazu 
gehören, mit Ablauf des 30., 45., 60., 75. und 99. Jahres (Ablauf 
der Konzession) „vom 1. Mai 1858 an gerechnet“ (mit Bezug auf 
die Rückkaufstermine zerfallen die Konzessionen bezw. die 
Eisenbahnen in verschiedene (sruppen) gegen Entschädigung 
an sich zu ziehen, falls er die Gesellschaft fünf Jahre vorher 
hiervon benachrichtigt hat. Kann eine Verständigung über die 
zu leistende Entschädigungssumme nicht erzielt werden, so 
wird die letztere durch ein Schiedsgericht bestimmt, für welches 
jeder Theil zwei Schiedsrichter und letztere einen Obmann wäh- 
len. Wenn über den letzteren eine Eirigung nicht stattfindet, 
wird ur Bestimmung desselben durch das Bundesgericht ver- 
mittelt. ö 

Im Falle des Rückkauftes im 30., 45. und 60. Jahre ist der 
25fache Werth des durchschnittlichen Reinertrages derjenigen 
zehn Jahre, die dem Zeitpunkt, in welchem der Bund den Rück- 
kauf erklärt, unmittelbar vorangehen; im Falle des Rückkaufs 
im 75. Jahre der 92W%fache und im Falle des Rückkaufs im 
90. Jahre der 20fache Werth dieses Reinertrages zu bezahlen, 
immerhin jedoch in der Meinung, dass die Entschädigungs- 
summe in keinem Falle weniger als das ursprüngliche Anlage- 
kapital betragen darf. Von dem Reinertrage, welcher bei dieser 
Berechnung zu Grunde zu legen ist, sind übrigens Summen, 
welche auf Abschreibungsrechnung getragen oder einem ‘Re- 
servefonds einverleibt wurden, in Abzug zu bringen. Beim Rück- 
kauf auf die beiden nächstfolgenden Rückkaufstermine wäre 
somit der Kaufpreis auf Grund des 25fachen Reinertrages fest- 
zusetzen. Falls nun der Durchschnittsertrag der massgebenden 
10jährigen Periode dem mit 3 566 000 Fres. angenommenen Rein- 
ertrag des Jahres 1888 entspricht, so würde der Kaufpreis eine 
Höhe erreichen, bei welcher der Gesellschaft nach Bezahlung 
ihrer Schulden noch eine Summe von 90889 300 Ercs. verbleibt, 
was auf 106000 Aktien vertheilt für die Aktie etwa 850 Fres. 
ausmacht. Selbst bei N der Entschädigungssumme 
aut Grund der durchschnittlichen Reinerträgnisse von 1882—1887 
würde sich dieselbe nicht sehr weit von obiger Ziffer entfernen. 

Das gesammte Anlagekapital, welches für den Bau der 
sechs Moratoriumslinien: 1. Koblenz-Stein; 2. Eglisau-Schaft- 
hausen, 3. Etzweilen-Schafthausen, 4. Dielsdorf-Niederwenigen, 
5. Thalweil-Zug, 6. Rechtes Zürichseeufer (Rappersweil bis 
Bahnhof Zürich) seitens der Nordostbahn zu beschaffen ist, 
bezıffert sich nach der Berechnung der Bundessachverständigen 
auf 38461000 Fres. Herr Stoll weist aber bei verschiedenen 
Linien Abstriche im Betrage von 4724600 Fres. nach, wodurch 
sich das zu Lasten der Nordostbahn fallende Baukapital auf 
33 737 000 Fres. verringert. Davon haben die Eisenbahnkomitees 
in Form von Beihilfedarlehen 9157000 Fres. aufzubringen, so 
dass von der Nordostbahn selbst noch 24580000 Fres. zu be- 
schaffen sind, wovon einstweilen weitere 6 060 000 Fres. für die 
Linie Thalweil-Zug in Abzug zu bringen sind, welche eine un- 
mittelbare Verbindung der Zürich- Wesenlinie mit der Gotthard- 
bahn herstellen soll und nicht früher als ein Jahr nach der 
Vollendung der letzteren, d. h. nach Vollendung der Anschluss- 
linie Zug-Goldau, dem Betriebe übergeben werden muss. Der 
Gesammtbedarf beziffert sich daher gegenwärtig auf 18 520 000 
Frances. Davon sollen 9360000 Fres. durch die bis zum Schluss 
der Bauperiode, also bis 1895 fällige Annuität gedeckt werden, 
wozu dann noch die 10 bis 12 Millionen Francs treten, welche, 
wie bereits erwähnt, für den Bau der Moratoriumslinien theils 
schon angesammelt sind und theils den „verfügbaren Mitteln“ 
entnommen werden könnten. Hiernach würde sich nach Deckung 
der bereits verfallenen Bauverpflichtungen noch ein Ueberschuss 
ergeben, der ungefähr die Hältte der von der Nordostbahn für 
die Thalweil-Zuger Linie später zu liefernden Mittel decken 
würde. Obwohl daher die Nordostbahn höchstens für die letz- 
tere Linie und auch für diese nur in ganz gerinsfügigem Masse 
sich an den Kredit zu wenden habe, so habe dennoch die Ver- 
waltung neuestens Beschlüsse gefasst, welche eine ungleich 
grössere Garantie für eine sichere und baldige Ausführung der 
sämmtlichen Moratoriumslinien gewähren, als die Dividenden- 
sperre sie zu geben vermag. Mit Rücksicht auf die Bauver- 
pflichtungen werden nämlich die Gesellschaftsbehörden der 
nächsten Generalversammlung beantragen, die jetzigen 11 000 000 
Franes 6pCt. Prioritätsaktien zu kündigen und an deren Stelle 
52000 neue 5pOt. Prioritätsaktien auszugeben, wodurch das Ge- 
sellschaftskapital von 53 auf 68 Millionen, also um 15 Millionen 
Francs, erhöht werden wird. Die Zinslasten aus den Morato- 
riumslinien, welche die Sachverständigen auf 1 741911 Fres. be- 
rechnet haben, sollen sich nach den Darlegungen Stoll’s auf 
1228111 Fres. ermässigen, wobei angenommen ist, dass davon 
513 800 Fres. durch Mehrerträge und Minderverluste der einzelnen 
Linien eingebracht werden können. Im übrigen wird darauf 
hingewiesen, dass in dem Erwerbs- und Verkehrsleben der 
Schweiz ein höchst bedenklicher Niedergang eintreten müsste, 
wenn im Zeitpunkt der Vollendung der Moratoriumslinien der 
Verkehr der Nordostbahn sich nicht in einem Masse gesteigert 


hätte, dass dessen Mehrertrag die von jenen Linien zu erwar- 
tenden Verluste erheblich übersteigen würde. 4 

Schliesslich wird noch der folgende Vergleich gezogen: 
Die Summen, um welche das Baukonto der Nordostbahn i 
der Zeit von 1873 bis 1880 neu belastet worden ist, ist annähernd 
vier Mal so gross, wie die Baukostensumme, um die es sich 
jetzt handelt. Die in diesen acht Jahren gemachten Bauaus- 
gaben übersteigen das gesammte Anlagekapital des vorher be- 
standenen Netzes um mehr als das Anderthalbfache. Die jetzt 
in Frage stehenden Ausgaben erreichen blos etwa den sechsten 
Theil der Anlagekosten des gegenwärtigen Netzes. Die damals 
von den betheiligten Landgegenden bewilligten Beihilfedarlehen 
beliefen sich nicht einmal auf ein Zehntheil der verausgabten 
Summen, zur Zeit decken die Beihilfedarlehen mehr als ein 
Viertheil des ganzen Kapitalbedarfes. Damals stand der land- 
läufige Kapitalzins auf 41/,—5 pCt., jetzt steht er auf 4 pCt. 
Damals hatte die Nordostbahngesellschaft alle von ihr selbst 
zu liefernden Baugelder sich erst zu beschaffen, gegenwärtig 
hat‘sie einen grossen Theil des Bedarfs in eigenen Mitteln be- 
reits flüssig. Also auch der Rückblick auf die Vergangenheit 
gewähre (lie volle Beruhigung, dass der Bau der Moratoriums- 
linien das jetzige finanzielle Gleichgewicht der Nordostbahn 
weder erschüttere, noch auch nur stören werde. _ 

Während nach der Berechnung der Sachverständigen der 
Ertrag der Moratoriumslinien nicht nur keine Verzinsung für 
deren Anlagekosten gewähren, sondern auch nicht einmal völlig 
die Betriebskosten und die Betriebsausfälle der Nordostbahn 
decken soll, glaubt Herr Stoll über die Betriebskosten und die 
Betriebsausfälle hinaus einen Reinüberschuss von 636 675 Fres 
in Aussicht stellen zu können, so dass sich das Anlagekapital 
mit 1,9 pCt verzinsen würde. BE. 


Aus Italien. 


Sassuolo-Scandiano. 


Mit dem Bau dieser Linie 4. Kategorie (Konzessionärin 
die Provinz Reggio Emilia) ist nunmehr seit Anfang Oktober 
begonnen worden. Bekanntlich war dieselbe ursprünglich 
schmalspurig beabsichtigt, gleichwie die bereits in Betrieb 
befindliche Lokalbahn Reggio-Ventoso; mit Rücksicht auf in- 
zwischen aufgetauchte Bedenken hat man sich jedoch dazu 
entschlossen, den Bahnkörper für normale Spurweite an- 
zulegen. 2 


Mittelmeerbahn. Ä 


In Ergänzung der bereits in No. 87 S. 748 d. Ztg. mitge: 
theilten Ergebnisse des Betriebsjahres 1886/87 heben wir aus 
dem Geschäftsberichte des Verwaltungsrathes*) weiter folgende; 
hervor: Am 1. Juli 1886 hatte die Gesellschaft insgesamn 
4295 km im Betriebe, wenn‘ man die Linie Mailand-Chıasso zur 
Hälfte rechnet. Am 30. Juni 1837 befanden sich 4511 km im 
Betriebe, von denen 4001 km dem Hauptnetze und 510 km der 
Nebenlinien angehörten. Die Linie Bra-Carmagnola ist 
Laufe dieses Betriebsjahres aus den Nebenlinien dem Ha 
netze zugefügt worden, weil ihre Einnahmen die vertra 
mässig hierfür festgestellte Höhe erreicht haben. Verglie 
mit den vorjährigen Erträgen brachten das Hauptnetz 6475 76% 
Lire, die Nebenlinien 373694 L. mehr. Be 

In der inzwischen am 23. d. Mts. abgehaltenen General 
versammlung waren 100807 Aktien durch 78 Aktionäre gleich 
20156 Stimmen vertreten. Nach Verlesung des Geschäfts 
richts wurde deın Verwaltungsrath einstimmig Decharge 
theilt und die Superdividende auf 2% L., also das Jahreserträ 
niss auf 27% L. festgesetzt, Die durch das Loos ausscheidend: 
8 Aufsichtsrathmitglieder, ebenso die KRevisionskommiss 
wurden wiedergewählt. 2, 


Der neue Güterbahnhof der Midlandbahn i n 


London. 
Wie „Engineering“ berichtet, wird der grossartige neue 
Güterbahnhof, welcher von der Midlandbahn in London nal 
bei ihrer Pancrasstation gebaut wird, allmählich in d 
Betrieb genommen, obwohl noch viel zu thun bleibt, bevor 
Haupttheil der Station in vollem Umfange ausgenutzt w 
kann. Das für dieselbe in Anspruch akaelen, Grundstü 
bildet eine unregelmässig gestaltete Fläche von 14 Acres (5,67 hi 
deren Tiefe zwischen der Euston- und Phönixstrasse etwa 1 
Englisch (866 m) und deren Frontlänge an den ge 


*) Der „Monitore“ Kae übrigens eine Berichtigun; 
dem Rechenschaftsbericht dahin, dass der gemeldete Betri 
überschuss (vergleiche No. 87 S. 748) infolge anderwei 
Buchung sich. um 16800 L. höher stellt, d. i. auf 8011! 
Demzufolge wurden 13600 L. mehr auf Saldovortrag 
nächstes Betriebsjahr, der Rest auf Reserve überschrieben. 


‘ des Güterbahnhofes wird durch die ÖOssultonstrasse begrenzt, 
an der Ostseite liegt die Midlandstrasse zwischen demselben 
und der Personenstation. Der Güterbahnhof ist zweigeschossig 
hergestellt; die obere Fläche bildet die Decke des unteren Ge- 
schosses, welches eine Grundfläche von 10 Acres (4,05 ha) und 
eine Höhe von 14° (4,27 m) bis zur Unterkante der Deckenträger 
besitzt. Das obere Geschoss, welches in der Höhe der Haupt- 
leise bei ihrem Eintritte in den Personenbahnhof angeordnet 

ist, ruht auf 460 eisernen Säulen und auf Trägern. 
In das obere Geschoss tritt das Hauptgleis an der Nord- 
ostecke ein, von wo sich die Gleise über dıe ganze Fläche ver- 
theilen. Die westwärts gerichteten sind für die Kohlenlager- 
plätze bestimmt. Die Kohlenwagen können durch einen mit 
Wasserkraft betriebenen Aufzug in das untere Geschoss be- 
fördert und daselbst entweder sofort in Strassenfuhrwerk ent- 
laden oder in Haufen für die Kohlenhändler gelagert werden. 
Neben den Kohlenplätzen befinden sich im oberen Geschoss die 
Milchrampen, welche mit einem leichten Dach überdeckt und 
von der Össultonstrasse aus durch eine kurze Rampe zugänglich 
sind. Gleichlaufend mit der Westseite des Grundstückes wird 
‘ 


{ 
Strassen 270° (82 m) bezw. 680° (207 m) beträgt. Die Westseite 
, 


ein geränumiger einstöckiger Güterschuppen von 800 zu 150° 
. 9244 zu 46 m) errichtet, in welchen eine grosse Anzahl von 
leisen hineingeführt wird. Im Innern des Schuppens werden 
Ladebühnen und Krahne behufs Entladung der Güter vor- 
gesehen. An der entgegengesetzten Seite des Bahnhofes wird 
ein vierstöckiger Güterschuppen von 300. zu 100° (91 zu 30 m) 
hergestellt, von welchem zwei Stockwerke für Eisenbahn-Fahr- 
zeuge zugänglich sind. Strassen-Fuhrwerk kann in demselben 
beladen werden. 

Die Eisenbahnwagen werden durch drei, mit Wasserkraft 
betriebene Aufzüge von dem oberen Geschoss in das untere 
befördert und durch besondere Lokomotiven, welche vermittelst 
der Aufzüge nach Bedarf gehoben und gesenkt werden können, 
vertheilt. Kartoffeln und Gartenerzeugnisse werden daselbst 
bei der Eustonstrasse an einer Reihe von Lagerplätzen ent- 
laden; dieselben sind in zwei gemauerten Baulichkeiten unter- 
gebracht, welche durch Zwischenwände in besondere, zur Ver- 
miethung an die Geschäftsleute bestimmte Abtheilungen ein- 
getheilt sind. Die Beleuchtung des unteren Geschosses erfolgt 
zunächst durch Gas und durch das an den Seiten eintretende 
Tageslicht; im Bedarfsfalle sollen noch Oeffnungen an geeigneten 
Stellen ın der eisernen Decke angebracht werden. 

Die ganze Anlage ist von gemauerten Umfassungswänden 
umgeben. Das Eisenwerk der Station hat ein Gewicht von 
über 16000 t. — 

Es darf zu der vorstehenden Mittheilunz wohl bemerkt 
werden, dass zweigeschossige Güterbahnhöfe grundsätzlich 
nicht zu empfehlen sind und nur an solchen Stellen gerecht- 

fertigt erscheinen, wo die Beenstheit der örtlichen Verhältnisse, 
die Koleniclgkeit der Grundstücke oder sonstige besondere 
Umstände auf eine derartige Anordnung hinweisen. Das in 
rein technischer Beziehung zweifellos Interessante einer solchen 
Anlage verliert seinen Raız ganz erheblich, wenn man sich die 
Schwierigkeiten uud Umständlichkeiten vergegenwärtigt, mit 
welchen der Betrieb durch dieselbe dauernd belastet wird. Das 
untere Geschoss mit seinen zahlreichen Säulen wird trotz Tages- 
licht und Gasbeleuchtung stets unübersichtlich und infolge 
dessen eine unaufhörliche Quelle von Unzuträglichkeiten 
bleiben. —e. 


“ 


4 Reichsgerichts - Entscheidungen. 
i v. 0. Haftpflicht. $ 30 des Gesetzes vom 31. März 
- 1882, die Abänderung des Pensionsgesetzes betreffend. That- 
bestand: Der Kläger war als Zugführer im Dienste der be- 
 klagten Eisenbahnverwaltung bei TR HR eines Zuges 
verunglückt und infolge dessen pensionirt. Er fordert auf Grund 
des $ 1 des Haftpflichtgesetzes Entschädigung. Beklagtischer- 
seits wurde die Verpflichtung zur Zahlung einer Rente an- 
erkannt, aber es war Streit über deren Dauer, indem der Kläger 
sie auf Lebenszeit forderte, wogegen der Eisenbahnfiskus sie 
nur bis zum vollendeten 65. Lebensjahre des Klägers zahlen zu 
müssen vermeinte. Zu dem Ende machte die Eisenhahnverwal- 
tung namentlich geltend, dass sie nach dem Gesetz vem 31. März 
1882 befugt sei, den Kläger nach dem vollendeten 65. Lebens- 
jahre jederzeit zu pensioniren. Das Berufungsgericht sprach 
sich aber diesen Einwand dahin aus: „Wenn der Beklagte ver- 
meint, im Hinblick auf $ 30 des Gesetzes vom 31. März 1882, 
nach welchem der Kläger nach Vollendung des 65. Lebensjahres 
jederzeit vom Beklagten würde ea werden können, 
würde Kläger in eine Bag ermögenslage, als vor dem 
Unfalle versetzt, falls ihm die Rente auf Lebenszeit zuerkannt 
würde, so ist diese Ansicht fehlsam, da zu berücksichtigen ist, 
dass die zuständige Behörde eine Pensionirung nicht willkürlich, 
sondern nur dann eintreten lassen wird, wenn sie nach pflicht- 
mässigem Ermessen den Beamten für unfähig hält, seine Amts- 
pflichten ferner zu erfüllen. Dafür aber, dass dieses letztere 


SERIE 


bei dem Kläger mit Vollendung des 65. Lebensjahres würde der 
Fall sein, liegen —— keine Anhaltspunkte vor.“ — Das Reichs- 
gericht hat diese Begründung des Berufungsrichters einfach 
gebilligt (Erk. des Reichsgerichts. 1837. Datum konstirt nicht; 
Monatsschr. f. Deutsche Beamte Bd. XI S. 371). 


Bücherschau. 

Jacobsen’s neue Schnellschrift. In einer Stunde erlernbar. 
Zum Selbstunterricht und zum Gebrauch ın Schulen. Berlin, 
1888. Hugo Steinitz’ Verlag. 

Die Thatsache, dass das jetzige Zeitalter eine Schrift be- 
darf, welche kürzer ist als unsere gewöhnliche sogenannte 
Kurrentschrift und dennoch vollkommen schreib- und lese- 
sichere Zeichen für jeden einzelnen Laut der Sprache enthält, 
hat den vorbezeichneten Verfasser veranlasst, die bereits be- 
stehenden Schnell- bezw. Kurzschriftsysteme um ein weiteres 
zu bereichern. Dasselbe benutzt 17 Stammzeichen, aus welchen 
sich weitere 23 Zeichen entwickeln; mit Hilfe dieser 40 Zeichen 
soll es angängig sein, bei vollkommener Deutlichkeit dreimal 
so schnell zu schreiben als mit der gewöhnlichen Schrift. 

Wir zweifeln nicht daran, dass von diesem Systeme bei 
hinlänglicher Gewandtheit des Schreibenden ein vortheilhafter 
Gebrauch gemacht werden kann; zu erlernen sind die vor- 
geschlagenen Schriftzeichen jedenfalls ohne wesentliche 
Schwierigkeit. Für besser als die bereits vorhandenen und er- 
probten — wenngleich schwerer zu erlernenden — Kurzschritt- 
systeme vermögen wir die neue Erfindung jedoch nicht zu er- 
achten; leistungsfähiger ist dieselbe in keinem: Falle. Stellt 
man beispielsweise den von Jacobsen mitgetheilten Schrift- 
proben denselben Text in der bekannten Stolze’schen Steno- 
graphie gegenüber, wie wir es des Vergleiches halber gethan 
haben. so lehrt der blosse Augenschein, dass die Stolze’sche 
Schreibweise dem System Jacobsen an Einfachheit, an Klarheit 
der Schriftzüge und an Kürze sehr erheblich überlegen ist, 
Worte von bereits mittlerer Länge, nach letzterem geschrieben, 
sehen zum Theil recht kraus aus und erfordern eine, im allge- 
meinen wohl nicht vorauszusetzende Deutlichkeit der Schrift, 
wenn dem Leser Schwierigkeiten erspart werden sollen. 

Der Preis des kleinen Heftes beträgt 1 .4 K-e, 


Litteraturübersicht der Zeitschriften. 

Im September- und Öktoberhefte des „Archivs für 
Eisenbahnwesen“ findet sich eine sehr eingehende Dar- 
stellung der Wohlfahrtseinrichtungen für die Lohnarbeiter der 
Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltung von W. Hoff, Ge- 
heimer expedirender Sekretär im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten. 

Nach einer kurzen Einleitung werden die Grundzüge 
der Pensionskassen besprochen und zwar von folgenden 
Gesichtspunkten aus: Umfang der Kassen und Gliederung der 
Selbstverwaltung, die Mitgliedschaft und das Aufhören derselben, 
sowie die Rückgewähr von Beiträgen; die Leistungen der 
Kassen für den Arbeiter an Pension — abgestuft nach der 
Dauer der Beitragsleistung —, an Wittwengeld und Waisen- 
geld, verschieden nach den drei Lohnklassen; ferner die Ein- 
nahmen der Pensionskassen und die laufenden Mitelieder- 
beiträge. 

Hieran schliesst sich eine Darlegung sowohl der Ergeb- 
nisse der Pensionskassen im Rechnungsjahre 1886/87, wie auch 
derjenigen der Betriebs- und Werkstätten-Krankenkassen, sowie 
der Bau-Krankenkassen für 1886. 

Die umfangreiche und sehr gründliche Darstellung dürfte 
für jeden von Interesse sein, der auf Grund der neueren Gesetz- 
gebung mit dergleichen Fragen zu thun hat. 

Im 5. Heft des „Organs für Eisenbahnwesen® 
findet sich unter Beifügung zweier ausführlicher Lagepläne eine 
kurze Darstellung der in den letzten Jahren am Centralbahnhof 
in München ausgeführten Um- und Neubauten vom Herrn 
Generaldirektor Schnorr von Carolsfeld. Das Studium dieser 
umfangreichen, fast 3,0 km langen Anlage hat das grösste 
Interesse für jeden, welcher sich für Bahnhofsanlagen überhaupt 
interessirt. In den Bahnhof München münden zur Zeit acht 
Linien ein; die Station ist eine Kopfstation und besitzt das 
Hauptgebäude daher die ansehnliche Breite von rund 180 m. 
Beachtenswerth ist, dass selbst noch in den Hauptgleisen drei- 
theilige Weichen liegen. Zur leichteren Orientirung wäre es 
willkommen gewesen, wenn noch in betreff mehrerer Gleise 
deren Bestimmung angegeben worden wäre. Bei der Veröffent- 
lichung über Bahnhöfe wird stets in der beigegebenen Be- 
schreibung das Hauptgewicht auf die Darstellung der Hoch- 
bauten gelegt, während der eigentliche Betrieb auf dem Bahn- 
hofe nur meistens sehr kurz abgehandelt ist. 

Die Kosten für die bisherigen Erweiterungsbauten haben 
5 Millionen Mark betragen. Dieselben sind indessen noch längst 
nicht als abgeschlossen zu betrachten. Che. 


1. Eröffnung von Strecken. 

Kreis Altenser Schmalspurbahnen. 
Die Theilstrecke Werdohl - Augustenthal 
der Kreis Altenaer Schmalspurbahnen 
wird am 15. Dezember d. J. für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 
güterverkehr einschliesslich der Abfer- 
tigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren dem öffentlichen Ver- 
kehre nach Massgabe der Bahnordnung 
für Deutsche Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung vom 12. Juni 1878 über- 
geben werden. 

Die für den Verkehr auf den Kreis 
Altenaer Schmalspurbahnen in Anwen- 
dung kommenden Tarifsätze sind in den 
betreffenden Expeditionen zu erfahren; 
auch sind Exemplare des Lokal-, Per- 
sonen-, Gepäck-, Vieh- und Gütertarits, 
sowie des Fahrplans auf den Stationen 
Werdohl K. A. S. und Augustenthal, so- 
wie aut dem Büreau des Betriebs- 
inspektors Altzschner in Altena i/W. käuf- 
lich zu haben. (2746) 

Lüdenscheid, den 12. Dezember 1887. 

Die Direktion. 
Pieper. Opderbeck. F. Schönfeld. 


2. Vereinigung von Stationen. 

Die seither getrennten Güterexpedi- 
tionen zu Höngen Rh. und A. J. werden 
am 1. Januar 1888 unter der Firma 
„Güterexpedition Höngen“ zu einerDienst- 
stelle vereinigt werden. Dieselbe hat 
vom genannten Tage ab ihren Sitz in den 
Räumen der bisherigen Güterexpedition 
Höngen A. J. und es gelangt von da ab 
der gesammte Güterverkehr auf dem bis- 
herigen Aachen-Jülicher Balınhofe zur 
Abfertigung. 

Eine Aenderung der Frachten ist mit 
dieser Massregel nicht verbunden. 

Köln, den 14. Dezember 1897. (2747) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Verkehrsschliessung. 

Soweit die Witterungsverhältnisse die 
Verladung von Gütern auf den Wasser- 
umschlagsstellen zu Pöpelwitz und am 
Oderhafen hierselbst gestatten, wird 
solche noch bis zum 20. d. Mts. vorge- 
nommen. Von letztgedachtem Tage ab 
wird der Güterverkehr auf den genannten 
Wasserumschlagsstellen geschlossen. Die 
Wiedereröffnung wird s. Zt. öffentlich 
bekannt gemacht werden. 

Breslau, den 8. Dezember 1837. (2748) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Zollamiliche Abfertigungen. 

Mit Bezug aut $ 51 des Betriebsregle- 
ments tür die Eisenbahnen Deutschlands 
wird bis auf weiteres die Vermittelung 
(der Zollabfertigung für die vom Auslande 
eingehenden Sendungen von Weizen, 
Roggen, Hafer, Gerste, Mais, Dari, Malz 
und Mühlenfabrikaten aus Getreide 
bahnseitig nur dann übernominen, 
wenn vor der Verzollung seitens der 
Versender bezw. Empfänger eine aus- 
reichende Sicherheit für die Entrichtung 
der Differenz zwischen den gegenwärtigen 
und denjenigen Zollsätzen bestellt wird, 
welche nach dem Entwurf des Gesetzes, 
betreffend die Abänderung des Zolltarits, 
in Aussicht genommen sind. Andernfalls 
wird die Verzollung, sofern sie nicht der 
Empfänger selbst vornimmt, Mittelsper- 
sonen überlassen. Soweit Mittelspersonen 
für einzelne Verkehre bisher ausge- 
schlossen waren, werden dieselben bis 
auf weiteres zugelassen. 

Breslau, den 9. Dezember 1887. (2749) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


A 


Offizielle Anzeigen. | 


5 Güterverkehr. 


Breslau - Sächsischer Verband. Die 
Frachtsätze Hof-Rengersdorf des Aus- 
nahmetarifs No. 5 (Garne, rohe Nessel 
und Webewaaren| ermässigen sich fortan 
für Wagenladungen von mindestens 
5000 kg auf 2,79 , für Wagenladungen 
von mindestens 10000 kg auf 2,48 44 für 
100 kg. (2750) 

Breslau, den 7. Dezember 18987. 

Namens der Verbandverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecke Neustadt a/D.- Meyenburg 
treten im Lokal-Güterverkehr und zwar 
zwischen den Stationen Pritzwalk und 
Wittenberge sowie Gr. Pankow und Wit- 
tenberge zum Theil nicht unerhebliche 
Frachtermässigungen in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die Stationen. (2751) 

Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 


Nord - Ostseeverband. Mit der am 10. 
d. Mts. erfolgenden Eröffnung der Halte- 
stelle Winderatt der Kiel - Flensburger 
Eisenbahn, welche jedoch nur zur Ab- 
fertigung von Eil- und Frachtstückgut 
eingerichtet ist, treten im vorbezeich- 
neten Verbande für den Verkehr zwi- 
schen dieser Haltestelle einerseits und 
den Stationen Altona und Ottensen des 


Direktionsbezirks Altona andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft, welche bei 
den betreffenden Güterexpeditionen zu 
erfahren sind. 
Altona, den 8. Dezember 1837. (2752) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Nord - Ostseeverband. Mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Neustadt a/D.-Meyenburg — 11. Dezem- 
ber d. J. — tritt im obenbezeichneten 
Verbande für den Verkehr von Station 
Kyritz nach Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn ein direkter Aus- 
nahmetarif für Dextrin, Kartoftelmehl, 
Stärke, getrocknete (auch getrocknete 


Schlammstärke), Stärkemehl, Stärke- 
zucker und Stärkesyrup, Traubenzucker 
(Glykose) und Traubenzuckersyrup, zum 
Export bestimmt. bei Aufgabe in Quan- 
titäten von mindestens 10 000 kg oder bei 
Frachtzahlung. für dieses Gewicht mit 
0,86 4 pro 100 kg in Kraft. 

Altona, den 8. Dezember 1887. (2753) 

Königliche Eisnbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 20. Dezember 1 J. wer- 
den die Stationen Erding und Möttingen 
mit direkten Ausnahmetrachtsätzen für 
die Beförderung von Mehl in die wider- 
ruflichen Ausnahmetarife des obenbe- 
zeichneten Verbandes vom 10. Januar 
1885 aufgenommen. Die letztgenannte 
Station wird ferner vom gleichen Tage an 
auch in das Tarifheft No. 1 vom 1. Ja- 
nuar 1885 allgemein einbezogen. 

Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sird bei den betheiligten Statione 
zu erfahren. 

München, den 7. Dezember 1887. (2754) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Köln (linksrh). Vom 15. d. Mts. ab 
wird die Station Maybach des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Röln (linksrh.) in den 
vorbezeichneten Verkehr einbezogen. Das 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Nähere ist durch div betreffenden Expe- 
ditionen zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 6. Dezbr. 1837. (2755) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Württembergi- 
scher Güterverkehr. Am 15. Dezember 
1887 tritt für den Verkehr zwischen der 
Station Wanne des Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) und der Württem- 
bergischen Station Ummendorf ein direk- 
ter Frachtsatz des Spezialtarifs III in 
Kraft, betragend 1,67 für 100 ke. | 

Köln, den 9. Dezember 1887. (2756) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ausnahmetarif vom 1. August 1886 
für Eisenerz aus dem Lahn-, Dill- und 
Sieggebiet. Am 15. d. Mts. kommen er- 
mässigte Eisenerzfrachtsätze von Station 
Friedberg des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Hannover nach den Hochofen- 
stationen des Lahbn-, Dill- und Siegge- 
biets zur Einführung. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. | 

Köln, den 9. Dezember 1837. (2757) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher Verbands - Güterverkehr. Unter 
Aufhebung des Ausnahmetarifs 7 für 
Garne, Nesselund Webwaaren 
im Verkehre zwischen Hof (Sächs. 
Stb.) und einigen Schlesischen 
Stationen kommt vom 15. Dezember 
d. J. für die vorgenannten Artikel so- 
wohl, als auch für Bier, Glaswaaren, 
Wollwaaren, Eisen- und Stahl- 
waaren aller Art desSpezial- 
tarıfs I, Getreide, Mühlenfa- 
brikate und Lumpen in Wagen- 
ladungen ein neuer, zumeist ermässigte 
Frachtsätzeenthaltender Ausnahme- 
tarif zur Einführung. 

Unter Widerruf der Bekanntmachungen 
vom 24. September 1886 und vom 9. Juni 
1837 wird gleichzeitig bestimmt, dass für 
Sendungen von Garnen, Nessel aller 
Artund Webwaaren von der Sächsischen 
Station Hof nach Schlesien bis auf wei- 
teres noch die gleichen Ermässigungen 
im Rückvergütungswege — ge- 

en allmonatliche Vorlage der Original- 

rachtbriete — gewährt werden. welche 
gegenüber dem bis mit 14.d. Mts. 
gültigen Ausnahmetarif7 des 
obengenannten Verbandes bei Benutzung 
der von Hof nach Schlesien führenden 
Oesterreichischen Routen nachweis- 
lich zugestanden worden sind, also ab- 
züglich des Unterschiedes zwischen den 
älteren und den im Kartirungswege An- 
wendung findenden neueren Sätzen des 
Ausnahmetarifs 7. 7 

Für die in der Zeit vom 1. August bis 
mit 14. Dezember 1887 von Hof über 
Dresden nach Schlesien beförderten Sen- 
dungen von Garnen, Nessel aller Art 
und Webwaaren wird die laut Bekannt- 
machung von 9. Juni d. J. zugesagte 
Frachtrückvergütung nachträglich dann 
gewährt, wenn vom 1. August 1887 bis 
mit 31. Juli 1888 mindestens 1000000 k 
dieser Artikel von Hof (Sächs. Stb.) nach 
Schlesischen Stationen befördert werden. 

Auskuntt über die Sätze des neuen 
Ausnahmetarifs geben die betheiligten 
Güterexpeditionen. (TB) 

Dresden, am 6. Dezember 1887. i 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


er 


- Beiblattzu No.97 aer Zeitung ans Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 14. Dezember 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung.) 

Ostpreussisch - Bayerischer Verband. 
Durch den am 20. Dezember 1887 in 
Kraft tretenden Nachtrag VIII zum Öst- 
preussisch-Bayerischen Verbands-Güter- 
tarif werden direkte Frachtsätze für die 
Stationen Wreschen und Möttingen, so- 
wie neue Ausnahmefrachtsätze für Re- 
torten von Chamotte und Ton ab Stettin 
eingeführt. Ausserdem wird die Station 
Marienwerder in den Ausnahmetarif 4 
für Bier, und die Station Möttingen in 
den Ausnahmetarif 6 für Mehl aufge- 
nommen. An die Besitzer des Haupt- 
tarifs wird der Nachtrag unentgeltlich 
abgegeben. 

Erfurt, den 8. Dezember 1837. (2759) 

Königlicha Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-Italienischer Güter ver- 
kehr. Zu dem Ausnahmetarife für die 
Beförderung bestimmter Waaren als 
Frachtgut in Wagenladungen zwischen 
Niederländischen Stationen und Italien 
vom 5. Mai 1885 tritt am |. Januar 1888 
ein Nachtrag (IT) in Kraft, enthaltend 
einen Reexpeditionstarif für Sammelgüter 
und solche Waaren, für welche in dem 
vorbezeichneten Ausnahmetarife Fracht- 
sätze nicht vorgesehen sind, sowie 
een bezw. Abänderungen der 
Transportbestimmungen. 

Näheres ist bei den betreffenden End- 
verwaltungen zu erfahren, von denen 
auch der N achtrag bezogen werden kann. 

Köln, den 10. Dezember 1587. (2760) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederschlesischer Steinkohlenver- 
kehr. Zu dem Ausnahmetarife für den 
Transport Niederschlesischer Steinkohlen 
_ und Kokes nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt vom 1. Septem- 
ber 1885 ist Nachtrag II, gültig vom 
15. Dezember d. Js. ab, erschienen. Durch 
denselben gelangen direkte Frachtsätze 
für die Stationen Ilversgehofen, Kerkwitz, 
- Klıtten. Linderode Et Plessa zur Ein- 
führung. Exemplare des Nachtrages sind 
durch die betheiligten Güterexpeditionen 
und das Auskunttsbüreau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 6. Dezember 1887. (2761) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh.BadischeStaatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 15. d. Mts. ab gelangen für 
den Güterverkehr der neueröffneten 
Badischen Stationen Bödigheim, Buchen, 
Hainstadt in Baden und Walldürn mit 
Bayerischen Stationen direkte Frachtsätze 
zur Einführung. (2762) 

Kar!sruhe, den 10. Dezember 18°7. 

Generaldirektion. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. 
Einführung des XIV. Nachtrags zum 
Lokalgütertarife. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1888 ab gelangt zum Bayerischen 
Lokalgütertarife, Heft III om 1. Juni 
1882, der XIV. Nachtrag zur Einführung. 

München, den 8. Dezember 1837. (2763) 

Die Generaldirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
1. Januar 18835 kommt zum Gütertarif 
Heft ı der Nachtrag VIII zur Einfüh- 
rung. Derselbe enthält neben Aende- 
rungen und Ergänzungen des Gütertarifs 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die Verkehrsstellen Dobitschen, Gross- 
braunshain und Grossenstein i.S.-A. und 
bezw. für Beerwalde i. S.-A.. Frankenau, 
Gauern, Grossröda und Langenbuch, er- 
mässigte Entfernungen etc. für die Sta- 
tionen Böhlen (Rötha), Gaschwitz, 
Groitzschh Lucka, Meuselwitz, Rositz. 
Rüssen, Zwenkau und Ronneburg der 
Sächs. Stsb., Leipzig Thür. Bhf. und 
Blankenburg i/Thür., sowie Ausnahme- 
tarifsätze für Kohlen ab Luckenau nach 
Gera Sächs. Stsb. und Gera-Pforten. 

Exemplare des Nachtrags sind vom 
25. Dezember d. J. ab bei den bethei- 
ligten Expeditionen käuflich zu haben. 

Erfurt, den 10. Dezember 1887. (2764) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion, 

(als geschäftsführende Verwaltung.) 


Deutsch - Französischer Verband (via 
Elsass-Lothringen). Mit 1. Januar 1888 
kommt für Theil I, II und III des 
Deutsch-Französischen Gütertarifs vom 
1. Dezember 1885 je der 1. Nachtrag zur 
Einführung. 

Dıe Nachträge enthalten, ausgenommen 
einige geringe Frachterhöhungen, gröss- 
tentheils Frachtermässigungen, 

Soweit Frachterhöhungen auf der 
Deutschen Strecke eintreten, bleiben die 
alten Frachtsätze bis einschliesslich 
20. Januar n. J. in Gültigkeit. 

Ueber die neuen Frachten ertheilt das 
hiesige Verbands - Abrechnungsbüreau 
Auskunft. 

Die Nachträge können von den Ver- 
bandsstationen und von unserer Druck- 
sachenkontrole (zum Preise von 0,80 4 
Nachtrag I zu Theil I, 1,50 44 zu Theil II, 
Theil IlI gratis) bezogen werden. 

Strassburg, den 9. Dezbr. 1887. (2765) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd-NorddeutscheVerbindungsbahn. Für 
Frachtgüter der Klassen I, II, A und B, 
sowie der Spezialtarife 1 und 2 (Güter- 
Klassifikation für Oesterreich - Ungarn) 
von Tannwald nach Reichenberg und 
umgekehrt, welche nachweislich von 


Morchenstern herstammen, bezw. für 
Morchenstern bestimmt sind, wird vom 
1. Januar 1888 bis auf Widerruf, längstens 
bis 31. Dezember 1888 unter den im 
„Centralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt der Oesterr.-Ung. Monarchie“ 
angeführten Bedingungen ein Nachlass 
von drei Kreuzern Oesterr. Währung 
von den otfiziellen Frachtsätzen im Rück- 
vergütungswege bewilligt. 
Wien, am 9. Dezember 1887. 


(2766) 
Bie Betriebsdirektion. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Mit dem Tage der Eröffnung der im Be- 
triebe der K. Ungar. Staatseisenbahnen 
stehenden Vizinaleisenbahn Maros-Ludas- 
Becztersze treten die für den Personen- 
und Frachtenverkehr gültigen Tarife 
dieser Bahn in Kraft. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der K. Ung. Staatseisenbahnen 
erhältlich. 

Budapest, den 7. Dezember 1887. (2767) 

Die Direktion. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Er- 
öffnung der Station Blisowa für den Ge- 
sammtverkehr. In der bisher nur für 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Wa- 
genladungsgüter-Verkehr eingerichteten 
Station Blisowa werden vom ]1. Januar 
1888 ee hen auch Fracht-Stückgüter 
zur Auf- und Abgabe gelangen und ist 
diese Station somit von diesem Zeit- 
punkte ab für den Gesammtverkehr er- 
öffnet. 

Die für Fracht - Stückgüter zur Ein- 
hebung kommenden Transportpreise sind 
bereits im Nachtrag II zum Lokalgüter- 
Tarif „Theil II* vom 1. April 1882 ent- 
halten. 

Prag, 5. Dezember 1837. (2768) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. Der am 31. Dezember 1887 
fällige Zinsenkoupon No. 15 unserer- 
Prioritätsanleihe wird u. z. 

jener der Schuldverschreibungen lit. A 

pr. 1500 4 mit 30 .4 D. R.-W. und 

jener der Schuldverschreibungen lit. B 

pr. 300 44 mit 6 4 D. R.-W. 
vom 31. Dezember d. J. an bei nach- 
stehenden Zahlstellen eingelöst: 
in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Co., 

„Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Diskonto- 

Gesellschaft und 
j „ . bei Herrn S. Bleichröder, 
„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allge- 
meinen Deutschen Kredit- 
Anstalt, 


” ” 


in Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kredit-Anstalt, 

„Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Teplitz, den 10. Dezember 1887. (2769) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle honorirt.) 


Die Einlösung der am 2. Januar 1888 
fälligen Zinsscheine der 4% pCt. Priori- 
tätsobligationenderBraunschweigi- 
schenEisenbahn-Gesellschaft 
vomJahre 1374 erfolgt vomFälligkeits- 
tage ab 

bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse in 
Braunschweig, 
sowie 

bei dem Bankhause Lehmann Oppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, 
dem Bankhause Mendelssohn & Co. 
in Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschatt daselbst. 

Magdeburg, den 9. Dezember 1887. (2770) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


“. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Neubaulinie Naumburg - Artern Bau- 
abth. II. Verdingung. Für die Anlage 


II. Privat-Anzeigen. 


Ein Engroshaus in Frankfurt a/Main 
sucht zum sofortigen oder möglichst 
baldigen Eintritt einen mit dem Tarif- 
wesen, namentlich der inländischen 
Bahnen und derjenigen Öesterreich- 
Ungarns, durchaus vertrauten Beamten. 
— Event]. dauernde Stellung. — Offerten 
unter G. 12 beförd. die Exped. d. Blattes. 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 

seit Jahren an die Herren 

Beamten Uhren aller Art 

nur 1. Qualität und unter 

5jähriger Garantie gegen 

mässige Ratenzahlungen. 

Preis-Verzeichnisse, Zeug- 

nisse von Behörden und 

Anerkennungsschreiben fr. 

und gratis, Nicht konve- 

nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 

umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 


Hch. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Grossherzogl. Hof-Drahtwaaren-Fabrik von F. Schultz Nachf. in Rostock (Meckl.) bei 4 


| 


des Bahnkörpers einer rund 26 km langen 
Strecke sind rund 288000 cbm Boden- 
massen zu fördern, welche innachstehende 
5 Loose getheilt sind. 

I. Loos 66 300 cbm 


39100 
TEILS 25051962000: 
DVene 758 90005 

Va 5772008 
VI 30 300 


2 ” „ 

Die Angebote sind bis Dienstag, 
den3.Januar frühMorgens9Uhr 
im geschlossenen Umschlage mit der 
Aufschrift „Angebot für Erdarbeiten“ dem 
Baubüreau zu Rossleben einzureichen. 
Die Allgemeinen Bedingungen nebst den 
Angeboten sind gegen gebührenfreie 
Einzahlung von 2 „4 zu beziehen. 

Die Pläne werden im Baubüreau zur 
Einsicht vorgelegt. Zuschlag innerhalb 
4 Wochen nach dem Verdingungstermin. 

Der Abtheilungs-Baumeister. 


0&. (2771) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
(Ausschreibung von Betriebsmaterialien 
betreff.) Die Lieferung der tür 1888/89 
erforderlichen Betriebsmaterialien und 
zwar: 

Gruppe I. Raffinirtes und rohes Rül- 
öl, Mineralschmieröl, Patentputzöl, Braun- 
kohlentheeröl, Russisches und Amerika- 
nisches Petroleum, Rindstalg, 

Gruppe II. Stearinlichte, Seife, Graphit, 


Feuer- und wetterbeständiges Holz 
(Xylolith) 


ein, bejonders für Fußboden, Wand:, Dachbelag u. dal. wichtiges und bewährtes 
Material — in Tafeln bis zu einem Meterquadrat, u. in verjchiedenen Stärfen lieferbar — 
it ein Sehr fchlechter Wäarmeleiter, nicht flammenübertragbar, bietet unbedingte 
Sicherheit gegen Hausichwamm; es ijt wetterbeftändig, wirft fich nicht, läßt ich 
£ freie lz. Ungeziefer nijtet fich in ihm nicht ein. 
Sn Verbindung mit Eifenconftruction ift Xylolith bequem anzumenden.; 


bearbeiten und anftreichen, wie Holz. 


Weitere Details giebt bereitwilligit 


Fabrik feuer- und wetterbeständigen Holzes. 
Cohnfeld & Co. 


Potschappel bei Dresden, 
Hg es ee ya Fi Pa a an Rasa ne ee 


m 
fPrEPREEE: 
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Stärkegummi, Chlorkalk, Desinfektions- 
und Putzpulver, rohe Carbolsäure, Zünd- 
hölzer und Knallpatronen, 

Gruppe III. Gewichts- und Plombir- 
schnur, Bindestränge, Bindfaden, Glas- 
cylinder, Glimmercylinder, lLampen- 
glocken, gläserne Petroleumbehälter, 
Banddochte, Strauch- und Piassavabesen, 
grobe Leinwand, Werg, Putzlappen, Putz- 
wolle, Plomben und leinene Handtücher, 

Gruppe IV. Batteriestand-, Einsatz- 
und Ballongläser, Kupfervitriol, Bitter- 
salz, Papierscheiben, gelochtes Papıer, 
Isolatoren, Zinkeylinder, Kupferpole, ver- 
zinkter Leitungs-und Kupferdraht, eiserne 
Spannkonsole, blaue Apparatfarbe 

soll verdungen werden, 

Termin hierzu steht am 30. d. Mts., 
Vormittags 10Y, Uhr im unter- 
zeichneten Büreau an, an welches die 
Angebote versiegelt und postfrei mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung von 
Betriebsmaterialien“ einzusenden sind. 

Lieferungsbedingungen liegen im unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus, 
können auch von dort gegen Einsendung 
von 50% baar oder in Brietmarken & 10% 
für jede Gruppe portopflichtig bezogen 
werden. ; 

In den Anträgen ist die Gruppe zu be- 
zeichnen, für welche die Bedingungen 
gewünscht werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen nach obigem 
Termin. 

Breslau, den 8. Dezember 1837, 


De (2772) 
Materialienbüreau. 


Neoermal=- 


Hartgussweichen und 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: 


(System Rohde & Schmitz) etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. Ar 
Verantrrortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsc ne; % 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, £ 


RUSONWERK| 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 

Mkerzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 
Weichen 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
Krahne, feststehende, fahrbare und transportable, 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Hartguss- 


mit Stahlzungen 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


” 


B 
us 


in 


Na 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 
y Abonnements - Bedingungen: 
lt. Bei Bezu; 
handlung vierteljährlih. . . 


Oesterr. Postgebiet jährlich 


_ für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk 
pranunterando frankirt an die Kasse desVereins (Könie- 


grätzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 


Sämmwliche oflzielle Inserate sind an die Expeilition 
der Zeiinng (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
- dagegen unter der persönlichen Arresse des Keracteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Deutscher Fise 


durch die Post (innerhalb des Doutsch- 

Oesterreichiachen Postgebietes) und durch jede Buch- 

“eo r0..4 Mk 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 

Expedition (Balınhofstrasse 35W,) für das Deutsch- 
20M 


Perez 


nbahn-Verw 


Organ des Vereins. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 17. Dezember 1887, 


ins 


1887. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden., 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezugenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch, die Expedition) hezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Ritterstr. 86, 


altungen. 


Die Reichseisenbahnen in El- 
. sass-Lothringen u. die Wilh.- 
Luxemburger E. in 1886/37. 

Internationaler Eisenbahnkon- 
.gress in Mailand. 

Vereins-Notizen: 
Neue Vereinsbahnstrecken, 
Rundschreiben. 

- Aus Oesterreich-Ungarn: 

Antrag auf Verstaatlichung der 


Inhalt: 


Warnungstafeln bei den nicht 
abgesperrten Wegübergängen 
der Lokalbahnen. 

Ertheilung bezw. Verlängerung 
von Vorkonzessionen i. Oesterr. 

Gemeinnützigkeit von Eisen- 
bahnanlagen. 

Ueberschreitung der versicher- 
ten Lieferzeit hinsichtl. einer 
Marktwaare (Präjudizialfall). 


Personalien. 
Börsenbericht. 
Aus Württemberg: 

Aus der Konzession der Dampf- 
strassenbahn Ravensburg- 
Weingarten. 

Projekt einer Pariser Stadtbahn 
von Villain und Dufresne. 
Amerikanische Mittheilungen: 

Wagenbennutzung. 

Ueberfüllung auf der Newyorker 
Hochbahn. 

Inspizirung der Pacificbahnen. 

Verschiedenes von der Northern 
Pacifie Bahn. 


Betriebsergebnisse der New- 


yorker Stadtbahn. 


Reichsgerichtl. Entscheidgn.: 
Haftpflicht. 


Verschiedenes: 
Ausfuhr von Lokomotiven aus 
den Vereinigten Staaten von 

Nordamerika. 


Offizielle Anzeigen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen- u. Gepäck verkehr, 
3. Submissionen. 


Privat-Anzeigen. 


Südbahn. Oesterr.-Ungar.-Serbischer Ver- 
Der Wagenmangel und der bandstarif. 

Kohlenexport. Kommerz. Agentur in Salonichi. 
Eisenbahnprojekt Eisenerz-Vor- Lokalbahnen der K. K. priv. 

dernberg. Kaiser Ferdinands- Nordbahn. 


Die Reichsbahnen in Elsass-Lothringen und die Wilhelm-Luxemburger Eisenbahn 
im Rechnungsjahre 1886/87. 


Das Bahnnetz der Eisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen umfasste nach dem uns vorliegenden Verwaltungsbericht 
am Schluss des Rechnungsjahres 1886/87 1 308,52 km, von welchen 
1122,79 km auf Hauptbahnen (darunter 580,49 km doppelgleisig) 
und 185,73 km auf Bahnen untergeordneter Bedeutung entfielen. 
Von diesen Strecken waren 1,03 km verpachtet, dagegen noch 
14,88 km anderer Verwaltungen gepachtet, so dass die Ge- 
sammtlänge der für Rechnung des Reiches betriebenen Bahn- 
linien 1392,37 km oder 3,47 km mehr — durch Hinzutritt der 
am 5. Juli 1886 in Betrieb genommenen Strecke Mülhausen 
Nord-Mülhausen Kanalhafen — als im Vorjahre betrug; hier- 
von dienten 18,30 km nur dem Güterverkehr. Die mittlere 
Jabresbetriebslänge berechnete sich auf 1321,47 km. Von der 
Eigenthumslänge (1308,52 km) liegen 1291,54 km auf Elsass- 
Lothringischem und 16,98 km auf Preussischem Gebiete. Ausser- 
‚dem befinden sich noch die von der Reichsbahn für Rechnung 


der Wilhelm-Luxemburger Eisenbahngesellschaft betriebene 5,29 
Kilometer lange Strecke von der Grenze bei Esch über Deutsch- 


Oth nach Redingen und die der Pfalzbahn gehörige.und von 
dieser betriebene 11,74 km lange Strecke von Saargemünd bis 
zur Bayerischen Grenze bei Bliesbrücken im Betriebe. Die Ge- 
sammtlänge der normalspurigen, dem öffentlichen 
Verkehre dienenden Reichsbahnen in Elsass-Lothringen 
beläuft sich hiernach Ende März d. J. auf 1308,57 km. 


Die an das Bahnnetz anschliessenden Gruben-, Industrie- 


y und sonstigen Bahnen für nicht öffentlichen Verkehr hatten im 
' Betriebsjahre eine Länge von 108,66 km, von diesen waren 99,95 
- Kilometer normal- und 8,71 km schmalspurig, 73,97 km wurden 


"mit Maschinen und 34,69 km mit Pferden u. s. w. betrieben. 
Die dem Personen- und Güterverkehr dienenden, an das 


Netz der Elsass-Lothringischen Eisenbahnen anschliessenden, 


schmalspurigen Strassenbahnen: Mülhauser Strassen- 


bahn, Colmar - Schnierlach, Colmar-Winzenheim, Colmar-Hor- 
burg, Rappoltsweiler Bahnhof-Rappoltsweiler Staät, Strassburg- 
Markolsheim und Lützelburg-Pfalzburg-Wilsberg werden von 
den Eigenthümern für eigene Rechnung betrieben. 


Die Länge derimGrossherzogthum Luxemburg 
belegenen, der Wilhelm-Luxemburger Eisenbahngesellschaft ge- 
hörigen, im Betriebe der Reichseisenbahnen befindlichen, älteren 
Strecken betrug, wie im Vorjahre, 174,04 km, wovon 16,68 km 
zweigleisig waren. Von der derselben Gesellschaft gehörigen, 
6,80 km langen Strecke Esch-Deutsch-Oth-Redingen liegen 5,29 
Kilometer in Elsass-Lothringen und 1,51 km im Grossherzogthum 
Luxemburg. Einschliesslich der zu der Wilhem-Luxemburger 
Eisenbahn gehörenden, von der Reichsbahn gepachteten und 
für Rechnung des Reiches betriebenen neueren 10,93km langen 
Strecken: Bettemburg-Düdelingen, Oettingen-Rümelingen-Lan- 
genacker, Tetingen-Langengrund nebst Abzweigung nach Kirch- 
berg und Verbindungskurve bei Nörzingen betrug die Gesammt- 
länge der Wilhelm-Luxemburger Eisenbahn Ende März d. J. 
191,77 km. Die nicht dem öffentlichen Verkehre dienenden an- 
schliessenden Gruben- u. s. w. Bahnen hatten eine Gesammt- 
länge von 65,17 km, hiervon waren 19,93 km normal- und 52,94 
Kilometer schmalspurig, 20,24 km wurden mit Maschinen- und 
44,93 km mit Pferden u. s. w. betrieben. Die anschliessenden, 
schmalspurigen Luxemburgischen Sekundärbahnen von Luxem- 
burg über Mondorf nach Remich und von Kruchten nach Fels 
stehen unter eigener Verwaltung und werden von den Eigen- 
thümern für eigene Rechnung betrieben. 


Die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen enthalten im 
ganzen 231 Stationen. Davon sind 162 Bahnhöfe, d.h. Stationen 
mit bedeutenderem Verkehre, 65 Haltestellen, d. h. Stationen 
mit geringerem Verkehre und 54 Haltepunkte, d.h, Stationen ohne 
Nebengleise, 
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Die älteren Strecken der Wilhelm-Luxembürger Eisenbahn 
enthalten 34 Stationen und zwar 27 Bahnhöfe, 2 Haltestellen 
und 5 Haltepunkte. - 

Verkehrsverhältnisse. Die allgemeinen Verkehrs- 
verhältnisse des Jahres 1886/87 haben sich wesentlich besser 
gestaltet als diejenigen des Vorjahres. Die Gesammteinnahme 
ist im Vergleich zum Vorjahre von 44 921 183 44 auf 46 465 128 44, 
also um 2543 945 4. = 3,4 pCt. gestiegen, während die Betriebs- 
ausgabe von 28121402 4 auf 28.062439 „4, also um 58963 44 
— 0,2 pCt. gesunken, der Betriebsüberschuss dagegen von 
16799 781 4 auf 18402688 44, also um 1602907 4 = 9,5 pCt. 
gewachsen ist. 

Beim Personenverkehr ist die Gesammtzahl der 
beförderten Personen von 12246351 auf 12525 034, also um 
278683 Personen = 2,3 pCt. und die erzielte Gesammteinnahme 
von 10109208 „4 auf 10 260 793 44, also um 151591.% = 1,5 pCt. 
gestieg.n, wobei besonders hervorgehoben wird, dass. die kilo- 
metrische Länge der dem Personenverkehr dienenden Strecken 
im Vergleiche zum Vorjahre unverändert geblieben ist. Gegen- 
über der um 9,3 pCt. grösseren Anzahl der beförderten Personen 
und dem daraus um 1,5 pCt. sich ergebenden Einnahmezuwachse 
ist die kilometrische Gesammtleistung der Personenwagen nur 
um 0,4 pCt., nämlich von 72 635 911 Achskm auf 72 957 957 Achskm, 
d. i. um 392046 Achskm gestiegen, so dass eine entsprechend 
vortheilhaftere Ausnutzung der bewegten Plätze stattgefunden 
hat. Die Steigerung der der Personenbetörderung entspringenden 
Einnahme ist nur aus dem Binnenverkehr, dessen Erträgniss 
von 6996 051 44 auf 7211954 .4%, also um 215903 4 = 3,1 pCt. 

estiegen ist, herzuleiten, während die Einnahme aus dem 
drakten Verkehr von 2498783 4 auf 2453570 44 oder um 
45213 4 = 1,8 pCt. und diejenige aus dem Durchgangsverkehr 
von 611 954 4 aut 592488 „4, also um 19466 44 = 3,2 pCt. ge- 
sunken ist. Die Erträgnisse des direkten und des Durchgangs- 
verkehrs würden sich wahrscheinlich günstiger gestaltet haben, 
wenn nicht im Betriebsjahre 1886/87 die Cholera in den nörd- 
lichen Küstenlärdern des Mittelländischen Meeres erneut auf- 
getreten wäre. 

Von der Gesammtzahl der beförderten Personen benutzten 
259 784 = 2,07 pCt. (gegen 260842 = 2,13 pCt.) die. I. Klasse, 
2109227 = 16,84 pCt. (gegen 2082366 = 17 pCt.) die II. Klasse, 
9 770 769 = 78,01 pCt. (gegen 9583458 — 78,30 pCt.) die III. Klasse 
und 385254 Personen = 3,08 pCt. (gegen 314685 = 2,57 pCt.) 
wurden auf Militärbillets befördert. 

Die Einnahmen betrugen aus der I. Klasse 1 169 330.4 = 
11,40 pCt. (gegen 1168005 4 = 11,56 pCt.), aus der II. Klasse 
3208464 „4 = 31,28 pCt. (gegen 3178547 4 —= 31,45 pCt.), aus 
der III. Klasse 5575613 44 = 54,35 pCt. (gegen 5543046 „4 = 
54,84 pCt.) und aus der Beförderung der Militärpersonen 
304 605 #4 = 2,97 pCt. (gegen 217189 #4 = 2,15 pCt.). Auf 1 km 
Bahnlänge sind an Personenfahrgeldern bei einer durchschnitt- 
lichen Betriebslänge für den Personenverkehr von 147811 km 
durchschnittlich eingekommen im allgemeinen 6940 „4 gegen 
6838 4 im Vorjahre, auf den Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 
allein 7272 (gegen 7137) 4, auf der Wilhelm - Luxemburger 
Bahn allein 4448 (gegen 4598) 

Im Gepäckverkehr ist die Gesammteinnahme von 
625 643 AM auf 613963 44 oder um 11 680.% = 1,9 pCt. gesunken, 
was hauptsächlich auf den Rückgang des direkten und Durch- 
gangsverkehrs zurückzuführen ist. Andererseits hat der Gepäck- 
verkehr aber auch durch das Anwachsen des Expressgutverkehrs 
dessen wirthschaftlicher Nutzen bei den Versendern un 
Empfängern immer mehr Anerkennung findet, eine gewisse 
Einbusse erfahren. 

Dem Tarife für die Beförderung von Expressgütern im 
Lokalverkehr liegt eine Einheitstaxe von 0,985 für 5 kg und 
1 km zu Grunde. Direkte Tarife bestanden für den Verkehr 
mit Stationen der Badischen Staatsbahn, der Pfälzischen Eisen- 
bahn, der Hessischen Ludwigsbahn und der Main-Neckarbahn. 

An Reisegepäck wurden 25348 (gegen 25618) t befördert 
und hierfür 610568 (gegen 622035) 44 vereinnahmt; an Hunden 
wurden 35486 (gegen 33298) Stück mit einem Frtrage von 
13 225 (gegen 12406) 44 befördert; ausserdem kamen noch 30 be- 
stellte Extrazüge mit einer Einnahme von 8478 4 zur Berech- 
nung. Die durchschnittliche Einnahme auf 1 km Bahnlänge 
aus dem Gepäckverkehr einschliesslich der Einnahme für die 
Beförderung von Hunden, sowie der extraordinären Einnahmen 
hat auf beiden Bahnen 426 (gegen 433) „4. betragen, auf den 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen allein 454 (gegen 462) 4 und 
auf der Wilhelm-Luxemburger Bahn allein 215 (gegen 218) .4 

Das Ergebniss des Güterverkehrs ist ein besonders 
günstiges gewesen, bei demselben ist die Beförderungsmenge 
von 9599 925 t auf 9880573 t oder um 280648 t = 2,9 pCt. und 
die entsprechende Einnahme von 29 962810 44 auf 31162217 4, 
also um 1199407 & = 4 pCt. gegen das Vorjahr gestiegen. 
Mit Ausnahme des Erträgnisses aus der Beförderung von Roh- 
eisen, Eisenerzen und Steinen, welches gegen dasjenige des 
Vorjahres zurückgeblieben ist, sind die Einnahmen aus allen 
übrigen Klassen des Gütertarifs gestiegen und zwar haupt- 


sächlich beim Stückgut von 3462493 4 auf 3503020 4, also um 
45522 44 = 1,3 pCt., bei Gütern der allgemeinen Wagenladungs- 
klasse von 2830319 #4 auf 2901055 4 oder um 70736 M = 
2,5 pCt, bei Gütern der Spezialtarite von 8587018 „4 auf 
9 567 620 44 oder um 980 602 44 —= 11.4 pCt., bei der Beförderung 
von Steinkohlen und Kokes von 10615 363 „4. auf 10843 676 
oder um 228313 „& = 2,2 pCt. und bei der Beförderung von 
Holz nach den Ausnahmetarifen von 763159 #4 auf 816560 4. 
oder um 53401 „4 = 7 pCt. Infolge theilweiser verminderter 
Thätigkeit einzelner Hüttenwerke ist das Erträgniss bei Roh- 
eisen, Eisenerzen u. Ss. w. von 2781 080 #4 auf 2598410 M oder 
um 182670 #4 = 6,6 pCt. zurückgegangen. 

Der Viehverkehr hat im Vergleich zum Vorjahre ebenfalls 
eine erfreuliche Zunahme erfahren. Die Einnahmen aus dem- 
selben sind von 49775 „4. auf 471685 „4 oder um 48910 M = 
11,6 pCt. gestiegen, gleichwohl bleibt die Einnahme gegen das 
Jahr Ne um 12,8 pCt. und gegen 1833/84 um 26,4 pOt. 
zurück. 

Bei den drei Verkehrsgruppen des gesammten Güter- und 
Viehverkehrs ergab der Binnenverkehr 8377965 4 (gegen 
7912533 4) = + 465432 M = 5,9 pCt., der direkte Verkehr 
17609455 .M. (gegen 16839 997 4) = + 769468 4 = 4,6 pOk. 
und der Durchgangsverkehr 6633089 .4 (gegen 6528915 4) 
= + 109174 4 = 1,7 pCt. Wird das kostenfrei zu befördernde 
Gut (Betriebs - Dienstgut) abgerechnet, so wurden im ganzen 
9470397 (gegen 9109989) t oder + 360408 t sowie 37201 Achsen 
(gegen 320909) = + 4292 Achsen Vieh und 757 (gegen 1463) 
oder — 706 Fahrzeuge und Leichen befördert. Eine Nach- 
weisung der nach der Bedeutung für den Güterverkehr hin- 
sichtlich der Gewichtsmengen geordneten Stationen zeigt 
3 Stationen: Saargemünd, iedenhofen und Völklingen mit 
einem Verkehr von mehr als 1 Million Tonnen, dann 10 Stationen: 
Wasserburg, Bettingen, Strassburg, Basel, Stieringen-Wendel, 
Esch, Ulflingen, Sierck, Oettingen-Rümelingen und Kochern mit 
mehr als Y, Million Tonnen; hinsichtlich des Geldertrages 
ändert sich die Reihenfolge, hierbei ergab Strassburg über 
5 Millionen Mark, Diedenhofen über 4 Millionen Mark, Basel 
und Mülhausen über 3 Millionen Mark, dann Metz, Luxemburg, 
Düdelingen, Oettingen - Rümelingen, Deutsch-Oth, Altmünsterol 
und Esch über 1 Million Mark. 

Der Gesammteinnahme von 47182330 „4, wovon 41 281 640 
Mark auf die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 5 900 690 #4 
auf die Wilhelm-Luxemburger Bahn entfallen, steht eine Ge- 
sammtausgabe von 28062439 4 (58963 #4 oder 0,209 pCt. 
weniger als im Vorjahre), wovon 23298690 „4 auf die Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und 4763 749 „4 auf die Wilhelm- 
Luxemburger Eisenbahn entfallen, gegenüber. Von dieser Ge- 
sammtausgabe entfallen: 2279103 „4 auf die allgemeine Ver- 
waltung, 7502123 4 auf die Bahnverwaltung, 16117901 44 auf 
die Transportverwaltung und 2163310 4 auf Pacht für fremde 
Bahnstrecken. Auf ein Kilometer der durchschnittlichen Be- 
triebslänge entfallen an Ausgaben, ausschliesslich der Pacht, 
für beide Bahnnetze zusammen 17317 X, für die Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen 17 517 .# und für die Wilhelm-Luxemburger 
Eisenbahn 15806 #4 Die Ausgabe beträgt 54,8 pCt. und ein- 
schliesslich der Pacht 59,4 (gegen 69,3) pCt. der Einnahme. 2 

Der Einnahmeüberschuss belief sich auf 19119 891° 
Mark, wovon 17982950 „4 auf die Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und 1136941 4 auf die Wilhelm-Luxemburger Eisenbahn 
entfallen (gegen 17001112 „4 = + 2118779 4 oder 12,463 pCt. 
im Vorjahre); das volle Anlagekapital von 469 378 620 #4 resp. 
das verkürzte von 377 945191 4% hat sich demnach mit 4,07 pCt. 
resp. mit 5,06 pCt. (gegen 3,63 bezw. 4,52 pCt. im Vorjahre) ver- 
zinst. Zieht man den im Ueberschuss mit enthaltenen, aus 
dem Verkauf von Grundflächen und Gebäuden auf dem alten 
Bahnhofe in Strassburg erzielten Erlös von 717203 4 ab, so 
ergibt sich noch eine Verzinsung von 3,92 bezw. 4,87 pCt. Bi, 

Das Anlagekapital der Wilhelm - Luxemburger Eisonhanil 
von 54302186 „4 hat sich bei einer Einnahme von 5900 690 #4 
und einer Betriebsausgabe (ausschliesslich der Pacht u. s. w.) 
von 2750886 44 mit 5,80 pCt. und nach Abzug der in das Schuld- 
konto einzutragenden, jährlich zu erstattenden Beträge von 
672 775 „4 mit 4,56 (gegen 4,36) pCt. verzinst. a 

In welcher Weise sich die einzelnen Bahnstrecken der 
Elsass-Lothringischen Eisenbahnen, namentlich die zahlreichen 
Nebenlinien rentirt haben, ist aus der nachstehenden Ueber- 
sicht zu ersehen, dieselbe zeigt unter Angabe der Betriebslänge 


sich die Strecken Teterchen-Bous und Wadgassen-Völklingen 
mit 7,4 pOt., Stieringen-Wendel-Metz - Französische Grenze und 
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Metz-Luxemburg mit 6,7 pCt. Eine Mehrausgabe war nur bei 
7 und zwar kürzeren, im ganzen 123,7 km umfassenden Linien 
zu verzeichnen; die grösste Mehrausgabe dieser Linien zeigte 
die Strecke Courcelles-Teterchen mit 5,1 pCt. 
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Basel-Strassburg!) ... 148,8|11320395 5138273] 6182052] 9,1| — 
St. Ludwig-Mitte Rhein 

bei Hüningen ..... 3,7) 71076] 73324) — 2248| — | O1 
Mülhausen-Mitte Rhein 

bei Eichwald...... 17,6 107603) 100803 6300| 0,2 | — 
Mülhausen - Französ. 

Grenze bei Altmün- 

roland 35,7| 1245222) 603553) 641669] 3,5 | — 
Lutterbach -Wesserling | 27,2), 525394] 455440) 69954 0,8) — 
Sennheim-Masmünster* 19,0, 112547) 146078|— 33531| — | 1,7 
Bollweiler - Lautenbach 

“ KR ER EEE IRRE 12,3] 157451] 124877 32574] 2,9| — 
Colmar-Mitte Rhein bei 

Altbreisach....:.. 21,2 996941 142362)—- 42668 — 1,0 
Colmar-Münster* .... | 185) 197580) 155917) 41663] 1,6) — 
Sehlettstadt-Markirch # 21,5) 211495] 161386 50109] 2,6 | — 
H -Zabern. .. | 65,31 756931! 585588] 171343] 1,1| — 
Strassburg-Rothau ... | 44,9) 649855) 362839| 237016] 4,8| — 
m -Mitte Rhein b/Kehl 6,9, 460829) 241126] 219703] 23,0| — 

„ -Bayer. Grenze bei 

Lauterburg?) .... | 59,4| 1134114] 662897| 471217) 3,1| — 

„ -Deutsch-Avricourt | 92,0 6090608| 3294108] 2796500| 5,4) — 
Vendenheim - Bayer. 

Grenze bei Weissen- : 

BEE oe 60,0) 1650547| 867443] 783104] 5,3| — 
Steinburg-Schweighau- 

Syke 2 N 33,51 197837) 171499 26338] 1,3) — 
Rieding - Berthelmin- 

gen-Remilly ...... 56,9) 1861573] 793440| 1068133| 5,7 | — 
Rieding - Berthelmin- 

gen-Saargemünd ... | 54,3! 2417337 1641523) 775864| 5,2] — 
Saaralben - Französ. 

Grenze bei Chambrey | 58,1] 452098] 4220601 30038| 0,3) — 
Burthecourt-Vic* . > 3,0 13455) 23459— 10004| — | 3,5 
Deutsch - Avricourt- 

Bensdortttir ......! 34,51 220741) 346610|—125869| — | 1,9 

 Hagenau - Saargemünd- 

Beninpensa.....,. 105,9' 1167914 1073977 93937] 0,6 | — 
Beningen-Hargarten* . | 19,3) 249830) 141072) 108758] 3,5 | — 
 Preuss. Grenze bei Stie- 

ringen=Wendel- Metz, 

Metz - Franz. Grenze 

bei Noveant, Metz- 

Luxemb. Grenze bei z 

Gross-Hettingen 136,2) 5644206) 2872434] 2771772] 6,7 | — 
Courcelles-Teterchen. . | 29,6| 261029) 445964|—184935| — | 5,1 
Teterchen-Bous u. Wad- ! 

gassen-Völklingen .. | 27,01 975137 a 576158] 7,4| — 
Metz-Franz. Grenze bei 

Amanweiler*...... 12,7) 205044| 258552)— 53508 — | 1,5 
Diedenhofen-Fr. Grenze 

\ bew Bentschr . 2... 18,5) 458546| 281321) 177225] 3,1| — 
Diedenhofen-Pr. Grenze 
Beer Sierck. ..:...... 22,2) 686452] 280156) 406296] 4,3 | — 
- Diedenhofen-Teterchen | 44,9 1737312] 793482) 9438301123,9 | — 
Düdelinger u. Rümelin- | 
ger Zweigbahnen.... | 10,9) 323285) 87700] 235585114,0 | — 


1) Einschl. Abzweigung nach Königshofen und Lutterbach- 


; Mülhausen-Kanalhafen. 
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2) Einschliesslich Hafenbahn und Abzweigung Strassburg- 


Schiltigheim. \ 
# Diese Strecken werden sekundär betrieben. 
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Sekundärbetrieb. Von den Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen wurden Ende März 1887 186 km oder 14,2 pCt. 
nach Massgabe der Bahnordnung für Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung (sekundär) die Strecken: 1. Sennheim-Sentheim 
(13,65 km), 2. Sentheim-Masmünster (5,37 km), 3. Lutterbach- 
Mülhausen - Kanalhafen (7,26 km), 4. Bollweiler - Gebweiler 
(6,12 km), 5. Gebweiler-Lautenbach i/E. (6,21 km), 6. Volmar- 
Münster (18,54 km), 7. Schlettstadt-Markirch (21,46 km), 8. Strass- 
burg-Königshofen (1,53 km), 9. Strassburg-Schiltigheim (0,86 km), 
10. Lauterburg - Rheinhafen (1,70 km), 11. Deutsch » Avricourt- 
Bensdorf (34,54 km), 12. Steinburg - Schweighausen (33,49 km), 
13. Beningen-Hargarten (19,25 km), 14. Burthecourt-Vic (3,03 km) 
und 15. Metz - Französische Grenze bei Amanweiler (12,72 
Kilometer) betrieben. Die grösste zulässige Geschwindigkeit 
betrug für die Züge der unter Il, 4, 7 und 11 aufgeführten 
Linien 30 km, für die unter 2 bezeichnete Strecke 15 km und 
für die unter 5, 6, 12, 13, 14 und 15 aufgeführten Strecken 20 km 
in der Stunde. Auf den unter 3, 8, 9 und 10 bezeichneten An- 
schlussstrecken, welche ausschliesslich dem Güterverkehr 
dienen, werden nur Rangirzüge nach Bedürfniss gefahren. Auf 
den Strecken 1, 2, 4—7, 11—13 und 15 war der Güterverkehr 
von dem Personenverkehr getrennt, so das ausser den fahrplan- 
mässigen Personenzügen besondere Güterzüge abgelassen wur- 
den, auf der Strecke 14 wurden nur gemischte Züge gefahren. 
Ausser den vorerwähnten Strecken wird noch der auf Deutschem 
Gebiete gelegene Theil der tür Rechnung der Wilhelm Luxem- 
burger Eisenbahn verwalteten Strecke Esch-Redingen i/L. se- 
kundär betrieben. 


An Betriebsmitteln leichter Bauart waren Ende März d. J. 
54 Lokomotiven, 125 Personenwagen, darunter 3 mit Postab- 
theilungen und 26 Gepäckwagen, darunter 7 mit Postabthei- 
lungen vorhanden. Das Betriebsmaterial wurde theils auf den 
Sekundärbahnstrecken, theils in den Lokalzügen der Vollbahn- 
strecken Mülhausen-Wesserling, Strassburg-Lauterburg, Metz- 
Teterchen, Diedenhofen-Bous, Luxemburg-Ulflingen und Luxem- 
burg-Bettemburg-Esch verwendet. 


Elektrische Beleuchtung. Ein mit Glühlampen 
des Systems Siemens im Centralbahnhofe zu Strassburg ange- 
stellter Versuch ergab so überaus günstige Resultate, dass von 
weiterer Beschaffung der bisher ausschliesslich benutzten Glüh- 
lampen des Systems Edison abgesehen und Glühlampen des 
erstgenannten Systems nach und nach in die Strassburger Be- 
leuchtungsanlage eingeschaltet wurden; am Schlusse des Rech- 
nungsjahres waren bereits 451 Edisonlampen durch Siemens’sche 
Lampen ersetzt. Da irgend welche nennenswerthe Störungen 
im Betrieb der Beleuchtungsanlage nicht vorgekommen sind, 
so wurde infolge der andauernd günstigen Ergebnisse die wei- 
tere Ausdehnung der elektrischen Beleuchtung auf die übrigen 
grösseren Bahnhöfe in Aussicht genommen und demzufolge 
mit dem Bau der Beleuchtungsanlage in Metz im März d. J. 
begonnen. Dieselbe umfasst 22 Bogenlampen zu 3000 Normal- 
kerzen und 26 Bogenlampen zu 1000 Normalkerzen, mittelst 
welcher die gesammte Bahnhofsanlage zu Metz einschliesslich 
des Vorbahnhofes Sablon beleuchtet werden soll. 


Ferner wurden die Vorbereitungen zur Einrichtung elek- 
trischer Beleuchtung auf dem Bahnhofe Saargemünd getroffen. 
Dieselbe wird 11 Bogenlampen zu 3000 Normalkerzen und 25 
Bogenlampen zu 1000 Normalkerzen umfassen. 


Erweiterung der Bahn. Sämmtliche Arbeiten zur 
Herstellung des zweiten Gleises zwischen den Stationen Saar- 
alben und Berthelmingen sind der Hauptsache nach fertigge- 
stellt. Der Betrieb auf der ganzen Länge des neuen Gleises 
ist seit dem 21. März d. J. eröffnet. Rückständig sind nur noch 
einige Gleiseänderungen und Erweiterungen auf den Bahnhöfen, 
sowie die Aufstellung der Sicherheitsstellwerke. Im Bau be- 
findet sich die normalspurige, sekundär. zu betreibende Eisen- 
bahn von Hagendingen nach Gross-Moyeuyre und in Bauvor- 
bereitung die Herstellung eines zweiten Gleises von Courcelles 
nach Teterchen, von Hargarten nach Bous mit Abzweigung 
nach Völklingen sowie die Verlegung der Linie Bitsch-Saar- 
gemünd bei Folpersweiler und die zweigleisige Herstellung der 
Reichsbahnstrecke von Folpersweiler über die Verbindungs- 
BuBIE bei Saargemünd bis zur Bahnstrecke Saargemünd-Saar- 
alben. 


Internationaler Eisenbahnkongress in Mailand. 


In der zweiten Hälfte des September dieses Jahres trat 
der bei Gelegenheit der Feier des 50jährigen Bestehens der 
Belgischen Eisenbahnen von der Regierung dieses Staates an- 
geregte internationale Eisenbahnkongress zum zweiten 
Male zusammen. Die Berathungen des ersten Kongresses, 
welcher am 10. August 1885 in Brüssel tagte, sind noch in 
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frischer Erinnerung, weniger deshalb, weil etwa einschneidende 
Vereinbarungen getroffen wurden, sondern vielmehr, weil das 
Ergebniss so recht deutlich die Schwierigkeiten vor Augen 
führte, das Eisenbahnwesen international zu behandeln. ie 
viel von dieser Erscheinung auf Rechnung der begleitenden 
Nebenumstände zu setzen ist, als da sind: die Neuheit der 
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Sache, die wegen der Kürze der Zeit unzulänglich bemessene 
Vorbereitung, das mangelnde persönliche Bekanntsein eines 
grossen Theiles der Anwesenden, die sprachlichen Schwierig- 
keiten u. dergl. mehr, und was davon in der Sache selbst be- 
gründet war, das zu beurtheilen wird durch das Ergebniss des 
zweiten Kongresses erheblich erleichtert. In der Schilderung 
des Verlaufes desselben folgen wir zunächst einer Veröffent- 
iehuu in der Zeitschrift „Le genie civil“ Tome XI No. 22 
und 23. 

Das Programm für die Thätigkeit des Kongresses war 
durch die Arbeiten des sogen. internationalen Ausschusses, 
welcher 1885 in Brüssel zu diesem Zwecke eingesetzt worden, 
vorbereitet und zwar in Gestalt von Fragen, an deren Spitze 
die Vereinbarung von Satzungen für den „Internationalen Eisen- 
bahnverband“ stand. Diese Fragen waren, abgesehen von der 
ersten, in 5 Gruppen getheilt: I. Bahnkörper und Bauwerke; 
II. Zugförderungsdienst und Betriebsmittel; III. Betrieb; IV. All- 
gemeine Fragen; V. Fragen betr. die Nebenbahnen. Dieses 
Programm war denjenigen Regierungen und Eisenbahnverwal- 
tungen zugegangen, deren Theilnahme am Kongress erwartet 
wurde. Die Zahl der in das Programm aufgenommenen Fragen 
war sehr gross; während dem Brüsseler Kongress 12 Fragen 
vorgelegen hatten, war die Zahl hier auf 32 gestiegen. Die 
Berathungen des Kongresses haben am 17. September begonnen. 
Jede Frage wurde zunächst in der für die zutreffende Gruppe 
gebildeten Abtheilung besprochen, alsdann wurde die Meinun 
der Abtheilungsmitglieder schriftlich zusammengefasst un 
zum Schlusse in der Plenarsitzung erörtert. Die einzelnen 
Fragen wurden nicht in der Reihenfolge der ursprünglichen 
Tagesordnung in der Plenarsitzung behandelt, sondern nach 
Massgabe der Erledigung in den Abtheilungen. 

Nachstehend ist die Ordnung der ursprünglichen Auf- 
stellung eingehalten und kurz das Ergebniss der Endbespre- 
chung verzeichnet. 

1. Frage. Verbandssatzungen. Festsetzung 
der Sitzungsfolge des Kongresses und des 
nächsten Kongressortes; Ernennung der Mit- 
glieder des internationalen Ausschusses. 

Nach den im Plenum vereinbarten Satzungen*) soll der 
Kongress von zwei zu zwei Jahren zusammentreten, das nächste 
Mal in Paris. Die Zahl der Mitglieder des internationalen 
Ausschusses, welcher diesen dritten Kongress vorbereiten soll, 
auch die Tagesordnung desselben festzusetzen hat, ist von 25 
auf 29 erhöht worden; dabei ist Sorge getragen, dass nunmehr 
alle Länder in demselben vertreten sind. Für die Zusammen- 
kunft in Paris werden überdies 14 Französische Mitglieder zu- 
gezogen werden, von denen 7 von der Regierung und 7 von 
Ben grossen Eisenbahngesellschaften Frankreichs ernannt 
werden. 


I. Bahnkörper und Bauwerke. 


Frage Welche Schlüsse sind in wirth- 
schaftlicherund technischer Hinsicht ausden 
letzten, mit Anwendung eiserner Schwellen 
gewonnenen Erfahrungen zu ziehen? 

Die Schlüsse des ausgezeichneten Berichts des Herrn 
Kowalski gestatten nicht, den eisernen Schwellen gegenüber 
den hölzernen einen unbedingten Vorzug ‚zuzuerkennen; es 
hängt dies zu sehr von den klimatischen Verhältnissen und 
von der Lage des Eisenmarktes ab. Das Russische Mitglied 
Sytanko wünschte vom Kongress zu hören, welche beson- 
deren Vorzüge aus der Anwendung in seinem eigenen Ressort 
erwachsen würden; es bedarf wohl kaum der Versicherung, 
dass der Kongress hierauf die Antwort schuldig blieb. 

3. Frage Welche Ergebnisse hat die An- 
wendung des Stahles für Brückenkonstruk- 
tionen gezeitigt. und welche Beanspruchung 
et bei dieser Verwendung des Stahles zu- 

ässig! 

Weicher Stahl bezw. Flusseisen (acier doux) ist dem 
Schweisseisen überlegen und seine Anwendung empfiehlt sich 
zweifellos, namentlich bei grossen Spannweiten; dasselbe wird 
z. Zt. bereits annähernd zu demselben Preise wie Schweiss- 
eisen hergestellt; jedoch bedingt die Herstellung des Materiales 
sowie dessen Bearbeitung besondere Vorsicht (precautions spe- 
ciales); namentlich für die Verwendung in kalten Ländern ist 
besondere Vorsicht zu empfehlen. 

4. Frage. Welches ist in wirthschaftlicher 
und Sicherheitsbeziehung das. beste System 
der Unterhaltung des Oberbaues? (Verdingung, 
Arbeiterlöhne, Hilfspersonal, aussergewöhn- 
liche Beschäftigung von Tagelöhnern.) 

In Ausdehnung der Frage auf die Ueberwachung der 
Strecke sind folgende Sätze aufgestellt: 1. das System der Ver- 
dingung der Unterhaltungsarbeiten soll der Regel nach keine 
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x *) Auf die Satzungen selbst kommen wir demnächst in 
einem besonderen Aufsatze zurück. 


Anwendung finden, weil es sich mit der Sicherheit nicht ver- 
trägt. 2. Es gibt zu viel bewachte Uebergänge; es ist er- 
wünscht, deren Zahl durch Freilassung eines Theiles derselben 
zu verringern. 3. Ebenso wird nicht selten die Ueberwachung 
der Strecke übertrieben; eine einzige tägliche Begehung durc 
eine Rotte Bahnunterhaltungsarbeiter würde ausreichen. 4. Die 
Anstellung von Frauen liefert vorzügliche Ergebnisse und .wird 
zu weitthunlichster Anwendung empfohlen; in der Bean- 
spruchung derselben ist nur durch deren physische Kräfte eine 
Grenze gezogen. 5. Die Einfriedigungen der Bahn können auf 
weite Strecken vollkommen entbehrt werden, da — soweit es 
sich um Thiere handelt — Verunglückungen meist daher rühren, 
dass diese durch die Einfriedigungen gehindert werden, den 
Bahnkörper zu verlassen, wenn sie erst einmal durch eine 
Lücke in der Einfriedigung auf denselben gelangt sind. 

5.Frage Welche Vorkehrungen sind zu 
treffen, um Schneeverwehungenzuverhindern, 
und welches sind die wirksamsten und wirth- 
schaftlichsten Mittel der Schneebeseitigung 
(Schneeschirme, Schneeräder, Schneepflüge; 
Heranziehung der Arbeiter bei plötzlichem 
grossen Bedürfniss). 

Die Meinungen über die Frage der Zweckmässigkeit von 
Schneeschutzanlagen sind sehr getheilt, da diese unter ver- 
schiedenen Klimaten in verschiedenen Ländern ganz abwei- 
chende Ergebnisse geliefert haben. Zur Entfernung des Schnees 
verwendet man zweckmässig Schneepflüge, welche man auf 
einer, oder auf beiden Schienen laufen lässt. In der Schweiz, 
wo im Winter das Vieh im Stalle steht, wird solches seitens 
der Eisenbahnen für diesen Zweck mit geringen Kosten ange- 
miethet und damit eine schnelle Freilegung der Gleise erzielt. 


6. Frage Welchen Einfluss äussertder Zu- 
stand des Bahnkörpersstarkbefahrener Bahnen 
aufdie Kostender UnterhaltungdesSchienen- 
wegessowieder Betriebsmittel? 

Es wird empfohlen, bei stark befahrenen Bahnen den 
Bahnkörper recht sorgfältig herzustellen, namentlich auch gut 
zu entwässern, gutes Stopfmaterial zu wählen und dieses oft 
zu erneuern, die einzelnen Theile des Oberbaues recht kräftig 
zu wählen, lange Schwellen anzuwenden, Unterlagsplatten und 
Schutzmittel gegen das Lösen der Laschenverbindungen vorzu- 
sehen. Aus den bisherigen Versuchen, schwere Schienen- 
Rn zu verwenden, können sichere Schlüsse nicht abgeleitet 
werden. 


1I. Zugförderungsdienst und Betriebsmittel. 


7. Frage Dienst des Lokomotivpersonals 
in Hinsicht auf zweckmässige Ausnutzungder 
Lokomotiven und gerechte Vertheilun der 
Arbeit unter Beachtun der verschiedenen 
Jahreszeiten, der Vielseitigkeit des Dienstes. 
und der gesundheitlichen Einwirkungen der 
zu durchfahrenden Gegenden. 


Die Frage läuft auf die mehrfache Besetzung der Lokomotiven 
hinaus, welche in Amerika bekanntlich vielfach Anwendung 
findet. Die Vertheidiger der einfachen Besetzung müssen zu- 
xzeben, dass aus der mehrfachen Besetzung eine Tırsparniss an 
Lokomotiven erwächst, aus welcher hinwiederum eın Minder- 
erforderıniss an Lokomotivständen in Schuppen und Werk- 
stätten hervorgeht; dass ferner die Lokomotiven schneller ab- 
gewirthschaftet werden und deshalb früher Erneuerung unter 
Beachtung der jeweilig neuesten Erfahrungen im Lokomotivbau 
eintritt. Obgleich die Frage noch ungelöst ist, erscheint sie zu 
wichtig, als dass es nicht erwünscht wäre, die bezüglichen Ver- 
suche eingehend zu beachten und zu verfolgen. 


ist,das Gewicht der Wagenzu verringern. 


Der von HerrnBanderali*) erstattete Bericht, welche 
sich durch Gründlichkeit und Klarheit auszeichnet, hebt hervor, 
dass es zweckmässig ist, die Räder genau abzuwägen, und dass 
in dieser Hinsicht die Räder mit voller Scheibe sich den 
Speichenrädern überlegen gezeigt haben (jedenfalls hinsichtlich 
des ruhigen Ganges der Personenwagen. Anm. d. Verf.). Mit 
Erfolg sind zwischen Wagenkasten und Untergestell der Per- 
sonenwagen, zur Erzielung sanfteren Ganges, elastische Unter- 
lagen verwendet worden; auch empfiehlt es sich, das Eigen- 
gewicht zu ermässigen, soweit dies ohne Beschränkung der 
Bequemlichkeitseinrichtungen geht. Sind diese Einrichtungen 
Veranlassung zu einem erheblichen Mehr an Eigengewicht, so 
erscheint es angemessen, das Fahrgeld zu erhöhen. F 


*) Nach einer anderen Quelle ist der Bericht von einem 
Herrn Klemming aus Schweden erstattet. \@ 
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Umfange empfiehlt sich die Ausführung 
"Reparaturen derLokomotivenindenLokomotiv- 
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9. Frage. Aufbau der Lokomotiven. A. Welchen 
Einflusshatdie Tragfedernaufhängung aufdie 
Unterhaltungskosten? Anwendung des Ver- 
bundsystems;MaterialfürKesselbleche, Siede- 
röhrenu.derg). 


Diese Frage hat nur zu einem Meinungsaustausch geführt; 
es wurde bestätigt, dass die Anwendung von Balanciers zur 
Aufhängung der Tragfedern zufriedenstellende Ergebnisse ge- 
lietert habe dass die Anwendung des Verbundsystems Brenn- 
stoffersparniss zu gewähren scheine, sowie dass de Anwendung 
eines gleichförmigen zeflossenen Materiales für Kesselbleche 
zwar erwünscht sei, dass zuvor jedoch weitere Erfahrungen 
über die zweckmässigste Bearbeitung stahlartiger Bleche zu 
sammeln seien. 


B. Anwendung einerAnspritzungvonWasser 
oder Dampfan die Radreifen zur Erhöhung der 
Reibungzwischen Rad und Schiene. Inwelchem 
von 


schuppen? 
Die Anwendung einer Wasseranspritzung ist im Winter 


- nur durchführbar, wenn das Wasser angewärmt ist; mit Vor- 


theil ist statt dessen ein Dampfstrahl auf die Schienen geleitet 
worden, welcher diese besser reinigt als ein Wasserstrahl. Der 
Dampf ist zu dem Zwecke dem Ausströmungskanale entnommen 
worden, um nicht die Leistungsfähigkeit der Lokomotive durch 
Entnahme frischen Dampfes zu verringern. Dem Sandstreuen 
ist dieses Verfahren bei weitem vorzuziehen, weil derSand den 
rollenden Widerstand der übrigen Fahrzeuge vermehrt, was 
wiederum zum Schleudern der Lokomotivräder führen kann; 
Sandstreuvorrichtungen sollen auch kostspieliger sein in An- 
betracht der für Trocknen des Sandes nöthigen Einrichtungen. 

Es empfiehlt sich, kleinere Reparaturen in den Lokomotiv- 
schuppen vorzunehmen; sind jedoch die Werkstätten nicht aus- 
reichend beschäftigt, so ist es zweckmässig, in diesen auch die 
kleineren Ausbesserungen vornehmen zu lassen. 


10. Frage. Welches ist das beste Schmier- 
verfahren und welches ist die beste Art der 
Schmierbehälter (Achsbuchsen)? 

Es wird festgestellt und bestätigt, dass die Anwendung 
des Oeles sich fast ganz allgemein — abgesehen von England — 
an Stelle der Anwendung fester Schmiere eingebürgert hat, 
insbesondere weil letztere die Reibungswiderstände erhöht. 
Namentlich bei Zusatz von Mineralöl (bis zu 25 Hundertsteln) 
gestalten sich die Velmischungen sehr vortheilhaft und billig. 
Als Lagermetall verwendet man vornehmlich da, wo unter allen 
Umständen Heisslaufen vermieden werden soll, also bei Wagen, 
welche lange Strecken ohne Halt durchlaufen, Weissmetall statt 
der Bronze, obwohl diese eine um etwa 3 Hundertstel geringere 
Reibung ergibt. Endlich hat man die spröden gusseisernen 
Achsbuchsen ganz allgemein durch solche aus Schmiedeeisen 
oder Flussstahl ersetzt, welche erheblich widerstandsfähiger sind. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die seitens der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen von der einer Aktiengesellschaft gehörenden Vizinal- 
bahn Marosludas-Besztercze am 6. d. Mts. für den Personen- 
und Güterverkehr in Betrieb genommene, 51,7 km, lange Theil- 
strecke Marosludas - Nagy Czeg-Budatelke, sowie die von der 
Königlichen Eisenbahndirektion Altona am 11. d. Mts. für den 
Personen- und Güterverkehr in Betrieb genommene 61,5 km 
lange Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung Neustadt a/D.- 
Meyenburg sind nach Mittheilung der geschäftsführenden 
Direktion als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4906 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 4931 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
naagen, betreffend Schluss der Jagd in Belgien (abgesandt am 
14. d. Mts.) 


No. 4934 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
Strecken (abgesandt am 14. d. Mts.). ö 

No. 4871 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der Maximal-Radstände (ab- 
gesandt am 13. d. Mts.). 


ERROR 


1. Frage. Welches ist die beste Art der 
Prämiirung für Reparatur der Betriebsmittel 
und für die Wartung der Lokomotiven? 

Es ist am zweckmässigsten, die betheiligten Personale 
dadurch zu interessiren, dass eine gesunde Mitte zwischen festem 
unveränderlichem Gehalt und der ausschliesslichen Tages- 
besoldung mit irgend welchen Prämien gehalten werde; solcher- 
gestalt hat man ein ausreichendes Mittel in der Hand, gute 
Dienstleistungen zu sichern und zwar sowohl hinsichtlich der 
Unterhaltung, als des Brennmaterialverbrauches, der Vermeidung 
von Dienstentziehungen und schliesslich hinsichtlich der kilo- 
metrischen Leistungen. Es kommt darauf hinaus, die Besoldungs- 
und Prämienfrage derart zu regeln, dass das Personal eine un- 
gesunde Steigerung der einen Prämie meiden muss, um nicht 
gleichzeitig eine andere entsprechend zu verringern. 

12. Frage. Welche Schlüsse sind nach der 
wirthschaftlichen und technischen Seite aus 
den letzten Erfahrungen zu ziehen, welche man 
mit der Anwendung durchgehender selbst- 
wirkenderBremsen gemacht hat (Personen- und 
Güterzüge)? 

Die Erfahrungen der letzten Jahre gestatten weder end- 
gültige Schlüsse über den Ersatz der Gummischläuche (welche 
sehr schnell unter dem Luftdruck ersatzbedürftig werden) durch 
Metallkuppelungen zu ziehen, noch die Frage der Entzündungs- 
gefahr der Luftbehälter abschliessend zu erledigen. Die Anwen- 
dung durchgehender Bremsen bei Güterzügen scheint bei der 
Betriebsführung auf dem Festlande vorläufig vollständig ausge- 


schlossen zu sein. 

13. Frage. Welche Ergebnisse haben die 
neuenArten der Erleuchtung und Heizung der 
Züge gezeigt? 

A. Erleuchtung. Die Oellampen liefern mit runden 
Brennern, Glascylindern und zweckmässigen Lichtschirmen gute 
Ergebnisse, jedoch bietet die Handhabung derselben Schwierig- 
keiten. Das Mineralöl, dessen Unschädlichkeit erkannt worden 
ist, wird dem vegetabilischen Oele wegen der mit seiner An- 
wendung verbundenen grösseren Reinlichkeit vorzuziehen sein. 
Das Fettgas — verdichtet oder karburirt — macht entweder 
besondere Kuppelungen zwischen den einzelnen Wagen oder 
Behältern an jedem Wagen erforderlich; auch Füllständer 
auf den Stationen sind unumgänglich nöthig. Es wurde ein 
System der Paris-Lyon-Mediterrannde Bahn erwähnt, bei welchem 
man die Flammen durch Herunterklappen der Lichtschützer 
auf Nachtlichtgrösse einstellen kann. Die elektrische Beleuch- 
tung scheint — namentlich hinsichtlich des Kostenpunktes — 
noch nicht zu befriedigenden Ergebnissen gelangt zu sein. 

Heizung. Mit Rücksicht BR die Verschieden- 
artigkeit der Wünsche der Reisenden ist die Frage der Heizung 
sehr schwer zu lösen. Die Fusswärmer bieten den grossen Vor- 
theil, diesen wechselnden Anforderungen am leichtesten an- 
a werden zu können. Die Wärmflaschen mit essigsauren 
Salzen scheinen bei einer grossen Zahl von Verwaltungen gute 
Ergebnisse geliefert zu haben. (Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Antrag auf Verstaatlichung der Südbahn. 

In dem soeben vertagten Oesterreichischen Reichsrathe 
bezw. im Abgeordnetenhause wurde anlässlich der Debatte über 
die projektirte Tauernbahn der Antrag auf Verstaatlichung der 
Südbahn gestellt. Dieser Antrag veranlasst den „Kapitalist“, 
die ausserordentlichen finanziellen Schwierigkeiten einer solchen 
Verstaatlichung darzulegen, indem er im wesentlichen folgendes 
bemerkt: Diese Verstaatlichung liegt durchaus nicht im Inter- 
esse der Oesterreichischen Volkswirthschaft; es müsste Oester- 
reich seinen Theil an dieser Bahn, — Ungarn den anderen ver- 
staatlichen; die Südbahn würde als einheitliches Unternehmen 
aufhören; an ihre Stelle würde eine Oesterreichische südliche 
und eine Ungarische südliche Staatsbahn treten. Triest würde 
dann noch mehr durch die Massregeln der Fiume begünstigenden 
Ungarischen Regierung geschädigt werden, als dies schon ge- 
genwärtig der Fall ist. Es wäre unpolitisch, an den wenigen 
Säulen der Gemeinsamkeit zwischen beiden Reichshälften zu 
rütteln; daher wären die gemeinsamen Bahnen nicht auseinan- 
der zu reissen, um die Bruchstücke in die staatlichen Eisenbahn- 
netze der beiden Reichshälften einzufügen. Wir bemerken hier- 
bei, dass von der Grazer Handelskammer anlässlich der Ver- 
handlungen über die Erneuerung der Handelsbündnisse mit 
Deutschland und Italien die Verstaatlichung der Südbahn bean- 
tragt wurde, welchem Antrage jedoch die Klagenfurter Handels- 
kammer entschieden entgegentrat. 


. Der Wagenmangel und der Kohlenexport. 
Die nunmehr eingetretene Zollerhöhung ın Deutschland 
hatte einen enormen Cerealienandrang bewirkt, indem der Ge- 
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treidehandel dem Sperrgesetze zuvorkommen wollte und die 
Getreidesendungen alle Stationen der exportirenden Bahnen 
überschwemmten. Gegen den hierdurch hervorgerufenen Wagen- 
mangel erwiesen sich alle Vorkehrungen umsonst; derselbe ist 
nun mit dem Sperreesetze auch im Schwinden begriffen. Die 
Handelskammer in Eger hat sich aber wegen des Mangels an 
Kohlenwagen beim Handelsminister beschwert; hierüber be- 
merkte derselbe in seiner Antwort, dass die Kohlenwerke wohl 
weniger durch den Mangel an Wagen der ÖOesterreichischen 
Staatsbahnen, als jenen der Wagen der Bayerischen Staatsbah- 
nen zu leiden hatten, da von ersteren 100 pCt., von letzteren 
nur circa 25 pOt. des Bedarfes gestellt wurden. Die Bayerische 
Staatsbahn hat auf wiederholtes Ersuchen um Bestellung von 
Wagen geantwortet, dass sie selbst Mangel an Wagen habe, 
jedoch nach Kräften Wagen beistellen warde: Es wurden auch 
thatsächlich hundert Wagen als Kontingent für den Kohlen- 
verkehr ab Pilsen beigestellt, welche Zahl jedoch als unzu- 
reichend sich herausstellte. Der Minister erwähnte ferner, dass 
zum Ausgleiche der auf die Oesterr. Staatseisenbahnen entfallen- 
den Quote die Wagen im Böhmisch-Bayerischen Kohlenverkehre 
über die Oesterreichischen Staatseisenbahnlinien geleitet wer- 
den müssen, um bis in die zweite Hälfte 1888 den auf die Oester- 


reichischen Staatseisenbahnen entfallenden Antheil auch wirk- | 


lich gefahren zu haben. An dieser kommerziell wichtigen Ver- 
fügung kann nichts geändert werden, obwohl hierdurch der 
Wagenbedarf der Staatseisenbahnen ein grösserer wird. Es 
wurden übrigens alle Verfügungen getroffen, um auch diesen 
Wagenmangel zu beheben. 


Eisenbahnprojekt Eisenerz-Vordernberg. 


Der Steierische Landtag hat beschlossen eine Deputation 
unter Führung des Landeshauptmannes an das Kaiserliche Hof- 
lager zu entsenden, um dem Kaiser die Bitte zu unterbreiten, das 
bereits vorliegende Konzessionsgesuch betreffend die Eisenbahn 
Eisenerz-Vordernberg unter Gewährung aller zulässigen staat- 
lichen Begünstigungen zu genehmigen. 


Warnungstafeln bei den nicht abgesperrten Wegübergängen 
der Lokalbahnen, 


. Ueber die Aufstellungsentfernungen und die Gıösse der- 
artiger Tafeln an Wegübergängen hat die Oesterreichische Di- 
rektorenkonferenz dem Handelsministerium sechs Antragspunkte 
zur Genehmigung vorgelegt, welche von demselben auch mit- 
telst Erlasses vom 19. November 1857 gutgeheissen wurden. 
Die wesentlichsten Bestimmungen sind: Die Aufstellung der 
Warnungstafeln soll auf beiden Seiten der offenen 9 Wegüber- 
gänge erfolgen, die Aufstellungsentfernung derselben soll 
mindestens 14 m von der Mitte des Gleises betragen; diese 
Tafeln mit der Aufschrift „Achtung auf den Zug“ sollen mit 
zweisprachigem Texte mindestens 400 mm lang und 250 mm 
hoch sein; die Fraktur- oder Blockschrift hierfür soll mindestens 
50 mm bei den grossen und 25 mm bei den kleinen Buchstaben 
betragen, endlich wurd» angeordnet, dass im Falle der nach- 
träglichen Absperrung eines offenen Wegüberganges mit Weg- 
schranken solche Warnungstafeln wie für die Hauptbahnen an- 
zubringen sind. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen in 
Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat unter dem 11. November dem 
Grafen Arthur Potocki in Krzeszowice die Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Siersza 
(politischer Bezirk Chrzanow) zur Station Trzebinia der 

aiser Ferdinands-Nordbahn auf die Dauer von 6 Monaten er- 
theilt; ferner unter dem 18. November die dem Bernardino Rossi 
in Cles ertheilte und bereits verlängerte Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für eine Dampftrambahn von 
der Südbahnstation S. Michele nach Tajo, eventuell Der- 
m ullo neuerdings aut 6 Monate verlängert. 


Gemeinnützigkeit von Eisenbahnanlagen. 


Gegen den vom Oesterreichischen Handelsministerium 
einer Eisenbahnverwaltung ertheilten Baukonsens zu der von 
ihr beabsichtigten Vermehrung der Bahngleise in einer ihrer 
Stationen wurde von einem Anrainer, dessen hierzu benöthigte 
Grundfläche enteignet werden sollte, die Einwendung der man- 
gelnden Nothwendigkeit und Zweckmässıgkeit der fraglichen 
Schienenvermehrung entgegengesetzt. Der Verwaltungsgerichts- 
hof hat die bezügliche Beschwerde mit folgender Entscheidung 
vom 19. September zurückgewiesen. Die Frage der Gemein- 
nützigkeit eines Eisenbahnunternehmens unterliegt dem freien 
Ermessen der Verwaltungsbehörden. Vermögensrechtliche Be- 
nachtheiligungen können erst im Enteignungsverfahren geltend 
gemacht werden. Zur Beschwerdeführung in Strassenumlegungs- 
angelegenheiten mangelt einem einzelnen Interessenten die 
Klagelegitimation. 


Ueberschreitung der versicherten Lieferzeit hinsichtlich einer 
Marktwaare (Präjudizialfall). 

Bezüglich einer unter Deklaration eines Betrages als 
Interesse der rechtzeitigen Lieferung aufgegebenen, aber ver- 
spätet und zwar nach dem betreffenden Markttage ange- 
langten Waare wurde über den diesfälligen Entschädigungs- 
anspruch von der Königlich Ungarischen Kurie am %5. Okto- 
ber d. J. entschieden, dass zur Annahme eines solchen An- 
spruches der Vorstand jener Station befugt sei, wo die Waare 
aufgegeben wurde, und dass sowohl der entgangene Nutzen 
als der wirkliche Schade, welcher durch die verspätete Ab- 
lieferung entstanden sein soll, vom Kläger streng gerichtsord- 
nungsmässig nachzewiesen werden muss. Die Motive berufen 
sich auf die einschlägigen Bestimmungen des Handelsgesetzes 
und der 88 69 und 70 des Betriebsreglements (dessen Berück- 
sichtigung von dem Erstgerichte als nicht zu Recht bestehend 
zurückgewiesen wurde). Nachdem das Betriebsreglement nicht 
bestimmt, wo die Ansprüche wegen Versäumung der Lieferzeit 
zu erheben sind, so könne dies auch bei dem Vorstande der 
Autgabestation geschehen. Der angebliche Nutzentgang infolge 
des Nichteinlangens der Waare zum Markte könnte durch 
Sachverständige und zwar nur dahin erwiesen werden, dass diese 
Waare am fraglichen Markte mit einem höheren Gewinn verkauft 
worden wäre, als solche an demselben (Orte nach Ablauf des 
Marktes veräussert worden wäre (ein Beweis, welcher kaum ziffer- 
mässig zu erbringen ist). Dagegen müssen dem Kläger die Kosten 
der Vorbereitungen für den Verkauf seiner Waare am Markte und 
die ihn aus diesem Titel sonst treffenden Auslagen unbedingt 
von der Eisenbahn vergütet werden, insofern hierüber die 
ziffernmässigen Beweise vom Kläger beigebracht werden. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Serbischer Verbandstarif. 

Die von den betheilisten Bahnverwaltungen ausgearbei- 
teten Tarife für den Oesterreichisch-Ungarisch-Serbischen Ver- 
kehr, die ab Belgrad und transit Belgrad erstellt sind, haben 
die ministerielle Genehmigung erhalten. Dieselben werden dem- 
nächst aktivirt und wird sich an diese Tarife der Deutsch- 
Oesterreichisch-Ungarisch-Serbische Verbandstarif anschliessen. 


Kommerzielle Agentur in Salonichi. 

Vermöge der demnächst zu gewärtigenden Aktivirung 
der direkten Eisenbahnverbindung Belgrad-Salonichi wird dem 
Handel und Verkehr der Monarchie Gelegenheit geboten, in 
nähere Beziehungen mit den betreffenden Gebieten der Balkan- 
staaten zu treten. — Um nur den diesfälligen Bestrebungen 
Vorschub zu leısten, hat die Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen beschlossen, eine kommerzielle Ver- 
tretung, und zwar vorerst in Salonichi zu bestellen, mit welcher 
die Firma Binder & Kachan& daselbst betraut wurde. Die- 
selbe hat zunächst die Aufgabe, auf Grund eingesandter Infor- 
mationen über die kommerziellen Verhältnisse Südserbiens und 
Macedoniens zu berichten, damit der Oesterreichischen Staats- 
Eisenbahnverwaltung die Möglichkeit geboten werde, gegebenen- 
falls die Initiative zu solchen verkehrspolitischen Massnahmen 
zu ergreifen, welche geeignet sind, die Handelsbeziehungen 
zwischen Oesterreich und den in Rede stehenden Länder- 
gebieten lebhafter zu gestalten. 


Lokalbahnen der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Von den im Uebereinkommen zwischen der Nordbahn- 
gesellschaft und der Staatsverwaltung vorgesehenen Lokal- 
bahnen, welche von der genannten Unternehmung auszuführen 
sind, sollen vier noch im Laufe dieses Jahres konzessionirt 
werden. Es sind dies die Linien: Von Drösing nach Zistersdorf, 
von Göding zu der dortigen Aerarial-Tabakfabrik, von Rohatetz 
nach Strassnitz und von Zauchtl nach Bautsch. A 

Personalien. _ 

Dem auch durch seine fachwissenschaftliche Thätigkeit 
bekannten Centralinspektor der Lemberg - Özernowitzer Bahn 
Ludwig Schreiber, dessen jüngstes Werk in No. 95 S. 817 
d. Ztg. besprochen worden ist, wurde vom Kaiser das Ritter- 
kreuz des Franz-Josefsordens verliehen. — Der Verwaltungsrath 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn Dr. Philipp von Mauthnen, 
der sich um das Zustandekommen des Staatsausgleiches dieser 
Bahn grosse Verdienste erwarb und auch als Verwaltungsrath 
der Kaiserin Elisabethbahn bei deren Verstaatlichung hervor- 
ragend mitwirkte, ist im kräftigsten Mannesalter gestorben. 


Börsenbericht und Koursnotiz. ie. 

Die Truppenkonzentrationen Russlands an der Galizischen 

und Deutschen Grenze haben während der Vorwoche die Ge- 
müther beunruhigt. Sowohl die Spekulation als die solide 
Kapitalsanlage war wie vom Rettungsfieber erfasst, welches 
die besten Papiere auf den Markt warf, nur um sich derselben 
so N als möglich zu entledigen; es gab fast nur Verkäufer 
und nur für äusserst wenige Sorten zu den gedrücktesten 
Koursen Käufer. Natürlich waren davon die am Galizischen 
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Verkehre interessirten Bahnen zunächst berührt, so wichen 
Nordbahn (2490), Carl-Ludwigbahn (200.50), Lemberg-Czernowitz 
(213), Ungarisch-Galizische (159.75) und Albrechtbahn (—.—). 
Solche ominöse Striche, welche im Koursblatte auch den 
Mangel an diesfälligen Käufern bezeichnen, hatten noch 
andere an gedachtem Verkehr weniger interessirte Bahnen wie 
Oesterreichische Nordwestbahu zu verzeichnen. 


Aus Württemberg. 


Aus der Konzession der Dampfstrassenbahn Ravensburg- 
Weingarten. 


®%) Nachdem der Lokalbahn- Aktiengesellschaft in Mün- 
chen in Gemässheit des Art. 6 des Gesetzes vom 18. April 1873, 
betreffend den Bau von Eisenbahnen, die Konzession zum Bau 
und Betrieb einer Dampfstrassenbahn für den öffentlichen Per- 
sonen- und Güterverkehr zwischen Ravensburgund Wein- 
garten ertheilt worden ist, wurde unterm 15. November d. J. 
die aus 22 Paragraphen bestehende Konzessionsurkunde ver- 
öffentlicht. Hiernach bat der Unternehmer für den Bau und 
den Betrieb der Dampfstrassenbahn von Ravensburg nach Wein- 
garten eine besondere Niederlassung in einer dieser beiden 


- Städte zu errichten. Der Ort der Niederlassung gilt den Württem- 


bergischen Behörden gegenüber als Sitz des Unternehmers. Für 
die gesammte Leitung der Bau- und Betriebsverwaltung ist ein 
Vorstand zu bestellen, welcher für die Geschäftsführung, inso- 
weit dieselbe der staatlichen Beaufsichtigung unterliegt, der 
Aufsichtsbehörde verantwortlich ist und welcher überhaupt das 
Unternehmen den Behörden und dem Publikum gegenüber so- 
wohl gerichtlich als aussergerichtlich zu vertreten hat. — Für 
den Bau und Betrieb der Bahn sind die Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 
1578 und die dazu ergehenden ergänzenden und abändernden 
Bestimmungen massgebend. — Die Spurweite der Bahn soll 
l m betragen. Der Halbmesser der Krümmungen auf freier 
Strecke darf nicht kleiner sein als 50 m. — Für den Betrieb 
der Bahn gelten folgende Bestimmungen: Die grösste zulässige 
Fahrgeschwindigkeit ist auf 20 km in der Stunde festgesetzt. 
Zur Vermittelung des Personenverkehrs sind mindestens 2 Wa- 
genklassen einzustellen. Die Eröffnung der Bahn darf nicht 
eher erfolgen, als bis nach vorgängiger Prüfung des Schienen- 
wegs und der sonstigen Betriebseinrichtungen durch die damit 
beauftragten Kommissäre die Erlaubniss hierzu ertheilt ist. 
Die ertheilte Konzession kann von dem Königlichen Ministerium 
der Auswärtigen Angelegenheiten, Abtheilung für die Verkehrs- 
anstalten, für erloschen erklärt worden, wenn eine der allge- 
meinen oder besunderen Bedingungen derselben nicht erfüllt 
wird und eine Auftorderung zur Erfüllung binnen einer ange- 
messenen Frist ohne Erfolg bleibt. Falls die Regierung gemäss 
Art. 9 des Gesetzes vom 18. April 1873, betreffend den Bau von 
Eisenbahnen, die Abtretung der Bahn an den Staat verlangt, 
so ist sie berechtigt, gleichzeitig die zur Zeit der Abtretung 
vorhandenen beweglichen Gegenstände an Transportmaterial, 
Betriebsgeräthschaften, Vorräthen u. s. w. gegen Erstattung 
des von ‘Sachverständigen festgestellten Werths an sich zu zie- 
hen. Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen der König- 
lichen Postverwaltung mit jedem fahrplanmässigen Zuge die Post- 
sendungenineinem den Anforderungen der Postverwaltung gemäss 
einzurichtenden Wagenraum gegen eine besonderer Vereinbarung 
vorbehaltene Vergütung zu befördern. Der Unternehmer ist 
verpflichtet, sich den bezüglich der Leistungen für militärische 
Zwecke bereits erlassenen oder künftig für die Bisenbahnen 
im Deutschen Reiche ergehenden gesetzlichen und reglemen- 
tarischen Bestimmungen zu unterwerfen. 


Projekt einer Pariser Stadtbahn von P. Villain 


und L. Dufresne. 

Die Zahl der Projekte für die Pariser Stadtbahn fängt 
nachgerade an, beängstigend gross zu werden, und im Interesse 
aller, welche sich mit dieser, allerdings sehr verführerischen 
Aufgabe beschäftigen oder möglichenfalls in der Folgezeit 
noch beschäftigen könnten, erscheint es dringend wünschens- 
werth, dass das bereits recht lange währende Vorstadium 
des Erwägens dieser Angelegenheit nunmehr endlich zu 
einem Abschlusse gelangt und dadurch einer nicht wohl zu 
rechtfertigenden Verschwendung an Zeit und Kraft für diese 
Aufgabe ein wohlthätiges Ende, bereitet wird. Leider ist es 
indessen augenblicklich noch nicht abzusehen, ob eine end- 
gültige Entscheidung bald zu erwarten ist. Ueber das von der 
Regierung umgearbeitete Projekt, dessen Vorlage bei der Ab- 
geordnetenkammer in Aussicht gestellt ist, verlautet bisher 


noch nicht allzu viel, und das, was bisher darüber bekannt ge- 


worden ist, lässt eine he Aufnahme desselben bei dem 
Publikum und insbesondere bei der Pariser Bevölkerung zu- 
nächst kaum erhoffen. Während nämlich die sogenannte Öffent- 


liche Meinung, wie wir bereits in unserer letzten Mittheilung 
über die Pariser Stadtbahn (in No. 89 S. 757 d. Ztg.) hervor- 
gehoben hatten, sich mehr und mehr dem Gedanken einer 
Hochbahn zugeneigt hat, soll der Entwurf der Regierung 
diese allgemeine Stimmung angeblich nicht berücksichtigen; 
derselbe wird daher eine recht lebhafte Anfeindung zu ge- 
wärtigen haben. 

Mit einer sewissen Anerkennung neuerdings in 
„Le Genie civil“ das Projekt von illain und 
L. Dufresne erörtert worden,*) welches sich hinsichtlich 
seiner allgemeinen Voraussetzungen sowie hinsichtlich mancher 
technischer Einzelheiten von den sonstigen bekannt gewordenen 
Entwürfen nicht unwesentlich untersclieidet. In ersterer Be- 
ziehung ist bemerkenswerth, dass in dem genannten Projekte 
nicht nur das eigentliche Paris, sondern ein grosser Theil der 
Vororte (Boulogne, Neuilly, Levallois - Perret, Clichy, Saint: 
Ouen, Saint-Denis, Aubervilliers, Pantin, Bagnolet, Montreuil, 
Vincennes, Saint-Mande, Saint-Maurice, Charenton und Alfort), 
welche eine Bevölkerung von etwa 450000 Seelen umfassen 
sollen, in den unmittelbaren Bereich der Stadtbahn derartig 
hineingezogen ist, um die Verbindung dieser Vororte sowohl 
unter einander wie mit der Stadt zu erleichtern. Von einer 
inneren Ringlinie, welche ihrer allgemeinen Plangestaltung 
nach annähernd dem seinerzeit von der Regierung empfohlenen 
Vorschlage, jedoch unter thunlichster Vermeidung der Tunnel 
und der zum Theil unter erschwerenden Umständen erzwun- 
genen Anschlüsse an die in der Stadt mündenden Hauptbahnen, 
entspricht, zweigt sich nämlich in der Nähe des Boulevard 
de Courcelles eine Linie ab, welche der Avenue des Ternes 
bis Neuilly folgt und sich hier nach zwei Seiten gabelt. 
Der eine Theil durchzieht in einem Einschnitte das Bois de 
Boulogne, umkreist die Südostseite des Hippodroms von Long- 
champs und verbindet sich nach Ueberschreitung der Seine mit 
der von Puteaux nach Les Moulineaux und nach dem Mars- 
felde führenden Bahn. Der andere Zweig berührt die vor- 
genannten Vororte und wendet sich demnächst der Stadt zu, 
indem er längs des rechten Seineutiers auf einem Viadukte bis 
zur Austerlitzbrücke und der Mündung des Saint-Martinkanales 
geht, die Boulevards Morland und Henry IV überschreitet, 
hinter dem Stadthause sodann in eine Tunnelstrecke gelangt 
und sich in derselben den Kais nähert, woselbst der Tunnel 
durch Fenster, welche in der Kaimauer über dem höchsten 
Wasserstande angeordnet werden sollten, seitlich er- 
leuchtet wird. Durch diese Durchmesserlinie, welche beider- 
seits mit dem inneren Ringe verbunden ist, würden die Nach- 
theile einer eigentlichen Tunnelstrecke vermieden, während den 
Anforderungen des Verkehrs im Mittelpunkte der Stadt ent- 
sprochen werden könnte. Das Stadtbahnnetz wird noch ver- 
vollständigt durch zwei Seilbahnstrecken, von welchen 
die eine vom Ostbahnhofe nach dem Chatelet und die 
zweite vom Bahnhofe Saint-Lazare nach dem Coll&ge 
Chaptal geht, und ferner durch eine, lediglich für die 
Zwecke der grossen, in der Stadt endenden 
Bahnen bestimmte Zweiglinie, welche zu einem nahe 
bei dem Stadthause zwischen dem Quai des Oelestins und den 
Strassen Francois-Miron und Jouy anzulegenden Centralbahn- 
hofe führen und bei den Centralhallen bezw. bei dem Postamte 
enden würde. 

Die Länge der letztgenannten Linie beträgt 2,950 km, die- 
jenige der Seilbahnen 3,225 km; das übrige Stadtbahnnetz hat 
eine Gesammtlänge von 61,895 km, wovon innerhalb der Stadt 
nur zwei Strecken von 850 bezw. 810 m und in der Vorortlinie 
ebenfalls nur zwei Strecken von 1590 bezw. 615 m Länge im 
Tunnel liegen. Der kleinste — nur einmal vorkommende — 
EREIDUPER DA Drnesber des inneren Ringes ist 150 m lang; im 
übrigen soll, abgesehen von einigen Ausnahmen, der Krüm- 
mungshalbmesser im allgemeinen eine Länge von 200 bis 
300 m erhalten. 

Die Kosten für die Herstellung des ganzen Bahnnetzes 
sind auf 226 Millionen Francs (180 800 000 44) veranschlagt. Unter 
der Annahme eines jährlichen Gesammtverkehrs von 131 000 000 
Personen, von welchen auf 120000000 ein Satz von 25 Ots. und 
auf 11000000 ein Satz von 50 Ots. entfällt, wird die Roheinnahme 
auf 35 536 000 Fres. (28428800 4) berechnet. Hiervon wird die 
Hälfte für die Betriebskosten in Anspruch genommen. Als 
fernere Zuschüsse werden jedoch noch eine, von den grossen 
Bahngesellschaften zu zahlende Miethe für die Benutzung der 
Stadthehngleise und des Centralbahnhofes im Betrage von 
5.000.000 Fres. (4 000 000 #£) und die auf 17 500 000 Fres. (14 000 000 4%) 
veranschlagte Einnahme aus dem Waarenverkehr zwischen den 
Vororten und der Stadt, im ganzen also 22500000 Fres. 
(18 000 000 44) vorausgesetzt, während die Verzinsung des Anlage- 
a mit 5 pCt. nur 11300000 Fres. (9040 000 4) erfordern 
würde. 

Ueber die bei diesem Projekte in Aussicht zu nehmende 
@estaltung des Betriebes schweigt unsere Quelle, so dass die 


*) „Le Genie civil“, Tome XII, No. 3. 
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wesentlichste Unterlage zur Beurtheilung des Werthes der von 
Villain und Dufresne vorgeschlagenen Lösung fehlt. In dieser 
Hinsicht Muthmassungen aufzustellen, erscheint uns bei der 
Unvollständigkeit der in „Le Genie civil“ gegebenen bildlichen 
Darstellung de Projektes misslich. So viel dürfte unseres Er- 
achtens aber auch schon aus letzterer zu erkennen sein, dass 
die empfohlene Durchmesserlinie, welche ihrer ganzen 
Länge nach unmittelbar neben der Seine liegt, 
mit ihrer seitlichen Tunnelbeleuchtung in rein technischer Be- 
ziehung zwar ganz eigenartig ist, die Frage einer zweckmässigen 
Bewältigung desPariserVerkehrs jedoch schwerlich in wünschens- 
werther Weise erledigt. Durch die Seine wird auf der einen 
Seite das Verkehrsgebiet einigermassen abgeschnürt. Eine 
Stadtbahnlinie sollte aber grundsätzlich so angeordnet werden, 
dass sie den Verkehrsstrom an seiner dichtesten Stelle aufzu- 
nehmen vermag und dass sie thunlichst zu beiden Seiten ein 
ausreichendes Zuströmungsgebiet erhält. In dem vorliegenden 
Falle würden ausserdem Stadtviertel mit überaus dichtem Ver- 
kehr von der Benutzung der Stadtbahn völlig ausgeschlossen 
sein, und eine solche unvollständige Lösung erscheint bei den 
gegenwärtigen Kenntnissen hinsichtlich der Zwecke und Be- 
ürfnisse einer derartigen Verkehrsanlage nicht als annehmbar. 
Ob die Einschaltung weiterer Strecken in das entworfene Netz, 
durch welche den berechtigten Forderungen jener Stadtviertel 
entsprochen wird, mit dem Betriebsplane der Verfasser des in 
Rede stehenden Projektes vereinbar ıst, lässt sich nicht über- 
sehen. Ueberhaupt erscheint es zweifelhaft, ob dieselben den 
wichtigen Umstand der Entwickelungsfähigkeit des Unter- 
nehmens hinlänglich berücksichtigt haben. K-e. 


Amerikanische Mittheilungen. 
Wagenbenutzung. 

Der in den letzten Jahren vielfach erörterte Wunsch der 
Bahnverwaltungen, von der bis jetzt allgemein üblichen blossen 
Laufmiethe für gegenseitige Wagenbenutzung zu dem bei uns 
schon seit langen Jahren bestehenden System der vereinigten 
Zeit- und Laufmiethe überzugehen, ist seiner Verwirklichung 
jetzt näher gebracht durch’ eine von der Pensylvania und der 
Newyork, Lake Erie und Western Bahn gemeinsam erlassene 
Erklärung, wonach dieselben bereit sind, mit allen gleichge- 
sinnten Verwaltungen den Wagendurchgang unter Zugrunde- 
legung der von der letzten Wagen-Abrechnungskonferenz em- 
pfohlenen Vergütung, nämlich % Ct. für die durchlaufene Meile 
und 15 Cts. für jeden Tag der Abwesenheit von der Heimath, 
zu vereinbaren. Es ist, wie die „Railr. Gaz.“ schreibt, wohl zu 
erwarten, dass eine grosse Zahl anderer Bahnen sich diesem 
Vorschlage anschliessen wird, obwohl in der ersteren Zeit die 
doppelte Abrechnungsweise etwas mehr Büreauarbeit verur- 
sachen dürfte, auch anfänglich die kleineren Bahnen die Be- 
fürchtung haben mögen, zu Gunsten der grösseren geschädigt 
zu werden. Für später erwartet man aber die allgemeine An- 
nahme des neuen Systems. 


Ueberfüllung auf der Newyorker Hochbahn. 

Die chronische Ueberfüllung der Hochbahnen von New- 
york hat, wie die „Railr. Gazette“ schreibt, in neuester Zeit 
mancherlei Proteste in der Tagespresse hervorgerufen. Es ist, 
schreibt dieselbe, nicht zu leugnen, dass eine Gesellschaft, 
welcher die für eine Eisenbahn denkbar werthvollste Lage un- 
entgeltlich überwiesen wurde, den von ihr täglich beförderten 
400000 Fahrgästen eine gewisse Rücksicht schuldig wäre. Auf 
jeder anderen Bahn kann der Reisende mindestens einen Sitz 
erhalten, und er murrt mit Recht, wenn ihm einzelne weitere 
Annehmlichkeiten vorenthalten werden; aber auf einem Hoch- 
bahnzuge ist es zu verschiedenen Stunden des Tages schwierig, 
selbst nur Platz zum Stehen zu erlangen. Ein gewisser Grad 
von Ueberfüllung ist entschuldbar, wenn die Ursache eine aus- 
nahmsweise ist und nur schwer vorauszusehen oder geändert 
werden kann. Diese Entschuldigung kann die Manhattan Eisen- 
bahn nicht für sich in Anspruch nehmen, denn nur wenige 
Bahnen haben einen Verkehr, dessen Natur und Umfang mit 
grösserer Sicherheit vorhergesehen werden könnte. Die Zahl 
der nach beiden Richtungen zu befördernden Reisenden kann 
für jede Stunde des Jahres mit erträglicher Sicherheit voraus- 
berechnet werden und die Ebbe und Filuth des Verkehrs folgt 

ewissen Gesetzen mit gleicher Bestimmtheit, wie die Gezeiten. 

ffenbar ist die wichtigste Pflicht einer Eisenbahn, für die An- 
nehmlichkeit ihrer Kunden zu sorgen und die Verpflichtung 
steigert sich, wenn die Kundschaft eine gleichmässige ist. 

Wenn aber Tag für Tag die Fahrgäste buchstäblich in 
die Wagen eingepfercht werden, bis die Innenräume und Platt- 
formen derselben ungangbar sind und die Thüren nur mit 
Schwierigkeit geschlossen werden können, so ist augenscheinlich 
Abhilfe ned NE: 

Das häufig beobachtete Schauspiel, dass 13, 14, ja noch mehr 
in einem Wagen stehende Damen eine weit über ihren Köpfen 
hängende Lederschlinge zu ergreifen suchen, während der Wagen 


sich durch die scharfen Krümmungen der Hochbahn windet, 
ist ein solches, wie es in keinem andern Lande gesehen werden 
kann und ist ein Hohn auf unsere Civilisation, welche sich 
brüstet, das schöne Geschlecht mit grösserer Achtung und 
Rücksicht zu behandeln, als es anderswo geschieht. 

Wenn die gegenwärtigen Inhaber der Bahn, welche damit 
so glänzende Geschäfte gemacht haben, ausser Stande sind, Ab- 
hilfe zu schaffen, so muss dieselbe durch das sonst übliche 
und naturgesetzliche Mittel, die Konkurrenz, gesucht werden, 
welche in ähnlichen Fällen nie versagt hat. 


Inspizirung der Pacificbahnen. 

Im Auftrage der besonderen Kommission der Vereinigten 
Staaten für die Pacificbahnen ist von zwei Ingenieuren und 
zwei Gehilfen derselben eine eingehende Prüfung aller Ver- 
hältnisse eines Theils jener Bahnen, nämlich der Union und 
der Central-Pacifice und anderer Californischen Bahnen, der 
schmalspurigen Bahnen von Colorado und der Sioux City und 
Pacificbahn vorgenommen, welche vom 27. Mai bis 16. September 
gedauert hat. Es sollten dadurch die Unterlagen zu einem 
Berichte über die physische Beschaffenheit und das Material, 
sowie die Ertragsfähigkeit der Bahnen erlangt werden und die 
Prüfenden haben hierzu einen umfangreichen Vorrath von Auf- 
zeichnungen zusammengetragen. 

Die Beauftragten reisten in eineın aus Lokomotive, einem 
Gepäck- und einem Beaufsichtigungswägen bestehenden Sonder- 
Zuge in verschiedenen Geschwindigkeiten, durchschnittlich mit 
20 km für die Stunde, hielten alle 8 km an, um Vermessungen 
vorzunehmen und über Formation, Steigungen und Krümmungs- 
verhältnisse Aufzeichnungen zu machen, De eine eingehende 
Beschreibung des gesammten Bahnkörpers und der Oberbau- 
Materialien elle Zu diesem Zweck hatten die Bahn- 
meister über ihre Strecke mitzufahren, um über Beschaffenheit 
und Dauer der zu Schwellen und Baulichkeiten verwendeten 
Hölzer, örtliche Höhe der Arbeitslöhne, Bezugsquellen von 
Wasser und Feuerungsstoffen, über die Zeit, von welcher ab 
Stahl statt Eisen zur Verwendung gekommen u. Ss. w., Auskunft 
zu geben. 

Auf Endstationen und in Werkstätten wurde eine sorg- 
fältige Prüfung der Betriebsmittel, der stehenden Maschinen u. s.w. 
vorgenommen. 


Der Gesammtbericht soll binnen kurzem an die Kom- 


mission erstattet werden und soll derselben bezw. der Regierung 
namentlich eine Grundlage geben zur gerechten und sach- 
gemässen Regelung der Verhältnisse bezüglich der Land- 
schenkungen (land grants). 


Verschiedenes von der Northern Pacific Bahn. 

In einer Generalversammlung der Vorzugsobligationen- 
Besitzer wurden die Direktoren zur Ausgabe neuer 6 pCt. 
Obligationen bis zu 12000000 D. ermächtigt. Die 
Direktoren setzten darauf ein Komitee ein behufs Unterbringung 
eines Theiles \lieser Anleihe. 

Der Kommissar der General-Landverwaltung hat 6000 
Acres Land ım Washington Territorium, welches die Ge- 
sellschaft als ihr Eigenthum in Anspruch genommen hatte, 
derselben abgesprochen, da dasselbe ausserhalb der ihr 
bewilligten Grenzlinie liege. 

Der Schatzmeister von Dakota hat 8 Lokomotiven 
der Gesellschaft wegen einer Zollforderung des Staats von 
40000 D. mit Beschlag belegt. Wenn nicht vorher die 
Gesellschaft sich von der Schuld befreit, soll der Verkauf der 
Maschinen am 6. Dezember stattfinden. 

Das Eisenbahnkommissariat von Minnesota hat die 
Northern Pacific Bahn zur Herabsetzung ihrer Personenfahr- 
preise von 4 auf 3 Ots. für die Meile aufgefordert. Die Gesell- 
schaft wird sich aber weigern, dem nachzukommen, indem sie 
sich darauf stützt, dass sie ihre Konzession (charter) von der 
Bundesregierung erhalten, der Einzelstaat ihr also in jener Be- 
ziehung nichts zu sagen habe. Die angerufenen Bundesgerichte 
werden zu entscheiden haben. j 


Betriebsergebnisse der Newyorker Stadtbahn. 
Der Jahresbericht der Manhattan Eisenbahngesellschaft 
für das Rechnungsjahr 1. Oktober 1886/87 ergiebt folgendes: _ 


1887 1886 Zunahme 
D. 19: pCt. 
Roheinnahmen . 8102660 7426216 91 
Betriebsausgaben « .. 4970449 3960 192 25,8 
Reinertrag . 3132211 3466 024 9,6 
Davon ab: Pächte, Miethen, 
Steuern SEE rn. 211094. 08068:1,800,993 
bleiben zur Vertheilung 1578131 1659 631 
Dividende 6 pCt. . . . 2... 1560000 1560000 
Uebertrag auf das folgende Jahr 18131 996 
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Zahl der beförderten Fahrgäste im letzten Betriebsjahr: 

2. Avenue: 30532070, 3.: 66575454, 6.: 45 204 992, 9.: 16650 716. 
Alle Strecken zusammen: 158963232 oder durchschnittlich an 
jedem Tage mehr als 435 000 Personen, “rs 
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Reichsgerichts - Entscheidungen. 


Haft des Eisenbahnunternehmers in dem Falle, dass ein 
Bremser eine Gesundsheitsbeschädigung infolge davon, dass 
er im Dienste der kalten Witterung ausgesetzt gewesen, 
erlitten hat. 


Entscheidungsgründe. 


Der Kläger will sich dadu:ch, dass er als Eisenbahnbremser 
im Dienste des Beklagten an mindestens zwanzig ungewöhnlich 
kalten Tagen des Winters 1884/85 bei offener Bremse beschäftigt 
und der Zugluft ausgesetzt war, ein dauerndes Leiden (Muskel- 
atrophie) zugezogen haben und beansprucht deshalb Entschädi- 
gung nach $ 1 des Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871. 

Der Berufungsrichter hält diese Bestimmung für unan- 
wendbar, weil kein „Unfall“ im Sinne derselben vorlıege. Von 
einem solchen könne nur die Rede sein, wenn Tödtung 
oder Körperverletzung durch ein an einem gewissen Tage ein- 
tretendes abnormes Ereigniss, nicht, wie hier, durch ein länger 
dauerndes oder sich wiederholendes Ereigniss herbeigeführt 
werde, wie sich insbesondere daraus ergebe, dass nach $ 8 des 
Gesetzes der Ersatzanspruch des Verletzten in zwei Jahren vom 
Tage des Unfalls an verjähre. 

Dass unter dem letzteren hiernach nur ein Ereigniss ver- 


standen wird, welches an einem genau bestimmbaren ein- 


zelnen Tage eintritt oder anfängt, kann nun zwar nicht für 
zutreffend erachtet werden. 

Gleichwohl ist dem Berufungsrichter darin beizustimmen, 
dass ein Unfall im Sinne des $S1a.a. O. für welchen der 


Beklagte auch ohne eın Verschulden haften würde, hier nicht | 


in Frage steht. Denn nach dem Wortsinne ist unter Unfall 
nur ein ungewöhnliches und nach dem Zusammhange nur ein 
ungewöhnliches Ereigniss im Eisenbahnbetriebe zu ver- 
stehen. Ausgeschlossen davon sind daher die gewöhnlichen 
Nachtheile des regelmässigen Betriebes, welche nach dem natür- 
lichen Laufe der Dinge eintreten und daher von jedem bei dem 
Betriebe Betheiligten berücksichtigt werden können und müssen. 
(Vergleiche Eger, Haftpflicht-Gesetz $ 1 „getödtet oder verletzt“, 
Seite 67 der 3. Auflage.) Die Zugluft, welcher der Kläger bei 
offener Bremse ausgesetzt war, ist eine Eigenthümlichkeit des 
regelmässigen Eisenbahnbetriebes und die angebliche un- 

ewöhnliche Kälte bildete nur ein von aussen her zu dem 

etriebe hinzutretendes, nicht aber ein ungewöhnliches 
Ereigniss in dem Betriebe selbst. 

Mit Unrecht hat jedoch der Berufungsrichter ein Ver- 
schulden des Beklagten, welches ihn nach allgemeinen Grund- 
sätzen haftbar machen würde, ohne weiteres verneint. Der 
Kläger behauptet, Beklagter habe entgegen ministerieller Vor- 
schrift und seinen Pflichten aus dem Anstellungsvertrage es 
unterlassen, ihn durch einen bedeckten und verschiiessbaren Sitz 
gegen Kälte zu schützen, und macht eben hierdurch geltend, 
dass derselbe seine Erkrankung verschuldet habe. 

Von dem Berufungsrichter wird dieses Vorbringen des- 
halb als mangelhaft bezeichnet, weil Kläger bestimmte ministe- 
rielle Verordnungen, denen zuwidergehandelt sein solle, nicht 
habe angeben, auch nicht ersichtlich habe machen können, in- 
wiefern aus der behaupteten Unterlassung ein Verschulden des 
Beklagten gegen die durch den Anstellungsvertrag übernom- 
menen Verpflichtungen zu entnehmen sei. 

Allein es kommt nicht blos darauf an, ob der Beklagte 
solche Verpflichtungen durch den Vertrag besonders übernom- 
men hat, sondern es war auch zu prüfen, ob sich dieselben nicht 
aus der Natur des vorliegenden Vertragsverhältnisses von selbst 
ergeben. (Vergleiche Entscheidungen des Reichsgerichts in 
Civilsachen, Band 8 S. 151.)*) z 

In dem oben erwähnten, von dem Reichsgerichte ent- 
schiedenen Falle hatte der Berufungsrichter festgestellt, dass 


die Eisenbahnverwaltung in der Lage gewesen sei, zur Sicher- 


*) Das vorstehend erwähnte Urtheil des 2. Civilsenats 


_ vom 28. November 1884 behandelt folgenden Fall: Einem Bremser 


I WETTLTTTIERERTETN: 


we 


waren während einer Fahrt im Winter die Füsse und die rechte 
Hand erfroren; ausserdem hatte er sich durch die Kälte ein 
Nierenleiden zugezogen, an welchem er später starb. Die Eisen- 
bahn wurde aut Grund des $ 1 des Haftpflichtgesetzes für haft- 
ptlichtig erklärt, indem ausgeführt wurde: der Unfall habe sich 
ereignet in Nachwirkung von heftiger Kälte, welche der Bremser 
im Dienst zu ertragen gehabt; auf die dem Eisenbahnbetrieb 
eigenthümlichen Gefahren müsse der Tod des Bremsers zurück- 
eführt werden, weil die ausgesetzte Lage, in der er sich be- 
unden, seine längere Bewegungslosigkeit während der Fahrt, 
sowie die Fahrgeschwindigkeit des Eisenbahnzuges besonders 
geeignet gewesen, die Einflüsse der Kälte auf ihn zu erhöhen; 
ein Fall höherer Gewalt liege nicht vor, da die Bahnverwaltung 
enügende Vorsichtsmassregeln habe ergreifen können, ihre Be- 
iensteten vor den schädlichen Folgen der Kälte zu sichern. 
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stellung ihres Fahrpersonals auch gegen die strengste Kälte 
und namentlich zum Schutze der Füsse und Hände geeignete 
Massregeln zu treffen, und die Revision ist damals, weil hierbei 
ein Rechtsirrthum nicht erkennbar war, zurückgewiesen. 

b nicht die gleiche Erwägung auch in dem vorliegenden 
Falle zutrifft, und ob nicht deshalb den Beklagten ein vertret- 
bares Verschulden trifft, bedarf noch der Erörterung. 

Dieselbe würde sich nur erübrigen, wenn mit dem Beru- 
fungsrichter anzunehmen wäre, dass der ursächliche Zusam- 
menhang des Leidens des Klägers mit dem angeblich beschä- 
digenden Ereigniss nicht festzustellen sei, obgleich der dafür 
angebotene, an sich erhebliche Beweis noch nicht erhoben ist, 
Allein diese Annahme verstösst gegen $ 359 der Civilprozess- 
ordnung. — 

Insbesondere kann aus der Thatsache, dass sich 
Kläger schon im Feldzuge von 1870/71 Erkältungen zugezogen 
hat, ein solcher Grund nicht entnommen werden. 

Denn, dass der Kläger infolge dieser Erkältungen schon 
vor dem hier in Frage stehende Mreidnise an Muskelatrophie 
gelitten habe, ist nicht festgestellt. Haben aber dieselben etwa 
nur die Wirkung gehabt, dass dessen Gesundheit im allgemeinen 
geschwächt war und dass deshalb sein jetziger Krankheitszu- 
stand infolge der kalten Zuglutt, welcher er als Bremser aus- 
ge war, leichter eintreten konnte, so ist der ursächliche 

usammenhang dieses Krankheitszustandes mit seiner Beschäf- 
tigung als Bremser nicht zu vereinen. 


(Urtheil des 6. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
4. Juli 1887.) 
v. OÖ. Unfall beim Betriebe der Eisenbahn. Aus den 


Entscheidungsgründen: „Der Berufungsrichter nimmt 
als erwiesen an, dass Kläger sich bei der Revision der in den 
Güterzug £02 einzustellenden Güterwagen eine Fussverstauchung 
zugezogen habe und zwar dadurch, dass er beim Rückwärts- 
Hinuptertreten von dem Trittbrette eines von ihm inspizirten 
Güterwagens mit der Ferse auf einen Stein getreten sei. Die 
Besichtigung der Güterwagen sei eine dienstlich vorgeschriebene 
Handlung gewesen, welche vom Kläger in zulässiger Weise 
kurz vor Ankunft des um 2 Uhr 26 Minuten von Mülhausen her 
eintreffenden Personenzuges vorgenommen worden sei und mit 
Rücksicht auf die sonstigen Dienstobliegenheiten des Klägers 
grosse Eile gefordert habe; die Verstauchung sei also durch 
Vornahme einer den Betrieb der Bahn vorbereitenden, mithin 
einer Betriebshandlung verursacht worden und die bei dem 
Eisenbahnbetriebe häufig anzuwendende, eine Eigenthümlichkeit 
dieses Betriebes bildende Eile erscheine als die Ursache, welche 
den fraglichen Unfall veranlasst habe; es sei daher als fest- 
gestellt anzusehen, dass Kläger im Sinne des $ 1 des Reichs- 
Haftpflichtgesetzes bei dem Betriebe der Eisenbahn sich die 
fragliche Verletzung zugezogen habe. — Die Revision rügt dem 
gegenüber, dass das Berufungsgericht einen Verstoss gegen $ 1 
des Reichs-Haftpflichtgesetzes enthalte, indem dasselbe dienst- 
liche Handlungen des Klägers mit Betriebshandlungen ver- 
wechsle und überhaupt den Begriff des „Betriebes der 
Eisenbahn“ verkenne. Das Urtheil spricht von Dienst- 
handlungen des Klägers, welche er bei den in Rede stehenden 
Gelegenheiten ausgeübt habe, um dadurch die Grundlage für 
eine weitere Annahme zu gewinnen, dass es sich am Verletzung 
„beim Betriebe“ handle. Gerade weil die letztere Annahme 
vom Berufungsrichter wesentlich auf die grosse Eile, mit 
welcher der Kläger zu verfahren hatte, gestützt wird, musste 
vorher festgestellt werden, dass Diensthandlungen desselben in 
Frage standen, weil sonst von einer nothwendigen Eile und von 
einem ursächlichen Zusammenhange der durch diese Eile verur- 
sachten Verletzung mit dem Betriebe der Bahn überhaupt keine 
Rede sein konnte. Weiterhin haben denn auch die Gründe in 
ausführlicher Be EHaUnE und in Uebereinstimmung mit der 
Rechtsprechung des Reichsgerichts festgestellt, dass in beiden 
Fällen die Fussverstauchung des Klägers sich beim Betriebe 
der Eisenbahn ereignet habe. Eine Rechtsverletzung ist bei 
dieser Feststellung nicht zu erkennen.“ (Erk. des II. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 20. Sept. 1887; Jur. Zeitschr. f. Elsass- 
Lothringen. Bd. XII S. 457.) 


v. O0. Begriff des Betriebsunfalles. Thatbestand: 
Einem Eisenbahnwärter, welcher bei der ihm aufgetragenen 
Reinigung der Strasse vor dem ihm als Dienstwohnung an- 
gewiesenen Wärterhause verunglückt war, verweigerte die 
Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt die Bessere Rente, 
weil der Unfall mit dem Eisenbahnbetriebe nicht im Zusammen- 
hange stehe. Auf den von dem Kläger gegen die abweisende 
Entscheidung des Schiedsgerichts eingelegten Rekurs verur- 
theilte das eIoae Varsie erungsamt die Eisenbahndirektion 
zur Zahlung der Rente, indem es begründend ausführte: 
„Dem ie war die Reinigung vor dem zu den Dienst- 
gebäuden der Station gehörigen Wärterhause von seinem Vor- 


gesetzten aufgetragen. Indem er diesem Befehle Folge leistete, 
befand er sich also in der Ausführung eines ihm übertragenen 
Folglich hat er den seine Erwerbsfähigkeit 
beeinträchtigenden Unfall in Erledigung seiner dienstlichen Ob- 
liegenheiten erlitten; derselbe kennzeichnet sich somit als ein 
Betriebsunfall im Sinne des Unfallversicherungsgesetzes und 
begründet den Anspruch auf Gewährung einer Rente.“ (Entsch. 
des Reichs -Versicherungsamtes vom November 18987. 


Dienstgeschäfts. 


konstirt nicht.) 


1. 
1. Güterverkehr. 
Güterverkehr des Bahnhofs Frank- 
furt a/M.- Staatsbahnhof. Die in der 
Bekanntmachung vom 1. v. Mts. in Aus- 
sicht genommene Eröffnung des Fracht- 
stückgut-Verkehrs auf dem Bahnhofe 
„Frankfurt a/M.-Staatsbahnhof“ und Ein- 
stellung des gleichen Verkehrs auf den 
Bahnhöfen Frankfurt a/M.- Taunus und 
Main-Weser-Bahnhof, erfolgt am 1. Ja- 
nuar 1888. (2773) 
Frankfurt a/M., den 13. Dezember 1897. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westtälisch - Sächsischer 
Verbandsverkehr. Am 1. Januar 1888 
tritt Nachtrag V zu Heft No. | des Gü- 
tertarifs vom 1. August 1885 in Kraft, 
welcher u. a. Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu einbezogenen Stationen 
Gräfrath und Wald des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Elberfeld enthält. 

Der Nachtragist durch die Expeditionen 
der Endverwaltungen zu erlangen. 
Dresden, am 12. Dezember 1887. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


(2774) 


Saarbrücken-Pfälzischer Güterverkehr. 
Am 15. Dezember er. gelangt zum (tüter- 
tarif für den bezeichneten Verkehr der 
Nachtrag II zur Einführung. Der Nach- 
trag enthält: 

1. Aenderung der speziellen Tarifvor- 
schriften; 

2. Frachtsätze für die Haltestelle Kreuz- 
nach Bad; 

3, Aufnahme der Station Malstatt-Saar- 
hafen in den Ausnahmetarif No. 3; 

4. Ausnahmetarif für bestimmte Stück- 
güter. 

Verkaufspreis des Nachtrags 0,10 .4 

Köln, den 13. Dezember 1837. (2775) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zu den Staatsbahn-Gütertarifen Köln 
(rechtsrh.) etc.-, Elberfeld- und Köln 
(linksrh.) - Oldenburg vom 1. Juli bezw. 
1. August d. J. treten am ]. Januar k.). 
die Nachträge I in Kraft. 

Ausser Ergänzungen und Berichtigun- 
gen enthalten die Nachträge Entfernun- 
gen und Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen den Stationen Gräfratn und 
Wald des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld einerseits und Oldenburgischen 
Stationen andererseits, ferner anderweite 
Entfernungen und Frachtsätze-zwischen 
Station Alsdorf des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch) und Olden- 
burgischen Stationen, sowie endlich 
Frachtsätze für Güter des Spezialtarifs III 
im Verkehr zwischen Station Huntlosen 
der Oldenburgischen Staatseisenbahn 
einerseits und Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechtsrh.) und 
Elberfeld andererseits. 

Soweit durch die in den Nachträgen 
enthaltenen Sätze Erhöhungen eintreten, 
finden dieselben erst vom 1. Februar 1888 
an Arwendung. (2776B& W') 


ae 


amerika seit 


Datum 


Nähere Auskunft ertheilt vorläufig un- 
ser Tarifbüreau, vom 1. n. M. ab auch 
die betheiligten Güterexpeditionen. 

Oldenburg, 1837 Dezember 13. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen des Deutsch - Nordischen Lloyd 
und den Stationen der Wismar-Karower 
Eisenbahn bestehen direkte Frachtsätze, 
welche bei den betheiligten Stationen in 
Erfahrung gebracht werden können. 

Rostock, den 12. Dezemb. 1837. (2777) 

Die Direktion 
des Deutsch-Nordischen Lloyd. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhein.) 
etc.-Altona. Mit dem heutigen Tage 
treten direkte Frachtsätze für den Güter- 
verkehr zwischen den Stationen Blumen- 
thal, Bölzke, Brügge, Kyritz, Meyenburg, 
Pritzwalk, Wusterhausen und Wuticke 
der Strecke Neustadt a/D.- Meyenburg 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Altona 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch), 
der Dortmund-Gronau-Enscheder und der 
Georgs - Marienhütten Eisenbahn sowie 
den auf Deutschem Gebiete gelegenen 
Stationen der Niederländischen Staats- 
eisenbahn andererseits in Kratt. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Köln, den 11. Dezember 1837. (2778) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
_ (rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Roheisenverkehr. Vom 15.d. Mts. 
ab ist die Station Haiger des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
in die vom 3. November 1887 bis 1. Juli 
1888 gültigen Ausnahmetarife für Roh- 
eisen von Stationen der Rheinisch-West- 
fälischen Staatsbahnen nach Dordrecht, 
Middelburg, Rotterdam und Vlissingen, 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn, Amsterdam und Rotterdam, Sta- 
tionen der Niederländischen Rheinbahn 
und Amsterdam, Station der Hollän- 
dischen Bahn aufgenommen. 

Das Nähere hierüber ıst beim Tarif- 
büreau der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrhein.) zu Köln zu erfahren. 

Elberfeld, den 13. Dezemb. 1887. (2779) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligsten 
Verwaltungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 20. Dezember 1337 alten Stils/1. Ja- 
nuar 1888 neuen Stils tritt der II. Nach- 
trag zum Ausnahmetarif IA für Flachs, 
Flachsheede und Werg in Kraft. Der- 
selbe enthält neben den bereits ver- 
öffentlichten Tarifänderungen eine an- 
derweite Tariftabelle II mit herab- 
gesetzten Frachtsätzen für Flachs u. s. w. 
in Wagenladungen zu 10000 kg im Ver- 
kehr von den Stationen Moskau, 
Ostaschkow und Twer der Nikolaibahn, 
sowie Nischny-Nowgorod und Wladimir 
der Nischnyer Bahn nach den Stationen 
Königsberg i/Pr., Insterburg, Gumbinnen, 
Tilsit und Memel. 


Nach einer Mittheilung in „Le G£nie civil“ beträgt der 
Gesammtwerth der aus den 
dem Jahre 1875 ausgeführten Lokomotiven 
63 500000 Fres. (50800000 4); davon entfallen auf Russland 
4 pOt., auf die Englischen Kolonien 29 pCt., auf Spanien-Cuba 
10 pCt., auf Mexiko 14 pCt., auf Südamerika 37 pCt. und der 
Rest von 6 pCt. auf sonstige Länder. 


Offizielle Anzeigen - 


Verschiedenes. 
Ausfuhr von Lokomotiven aus den Vereinigten Staaten von 


Nordamerika. 


Vereinigten Staaten von Nord- 


Der oben bezeichnete Tarifnachtrag 
kann von den Verbandstationen bezogen 
werden. 

Bromberg;, den 8. Dezember 1887. (2780) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Blei und Zink von 
Oberschlesien nach Berlin ete. Die Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Blei und Zink etc. von Oberschlesien 
nach Berlin etc. behalten bis zum Ablauf 
des Jahres 1888 Gültigkeit. 

Breslau, den 8. Dezember 1887. (2781) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. Januar 1888 — mit welchem Tage 
die Station „Frankfurt a/M.-Staatsbahn- 
hof“ für den Frachtstückgutverkehr er- 
öffnet und die Station „Frankfurt a/M.- 
Westbahnhof (Nass. oder Taunusbahn- 
hot)“ für den gleichen Verkehr geschlos- 
sen wird — treten die für die letztge- 
nannte Station bestehenden Frachtstück- 
gutsätze für die bezüglichen Sendungen 
von und nach Frankfurt a/M.-Staatsbahn- 
hof in Kraft. Am gleichen Tage ge- 
langen auch tür den Frachtstückgutver- 
kehr der Station „Frankfurt a/M.H.L.B.“ 
direkte Sätze zur Einführung und zwar 
die gleichen, welche für Frankfurt a/M.- 
Staatsbahnhof in Kraft treten. 

Erfurt, den 10 Dezember 1857. (2782) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftstührende Direktiou. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Zum widerruflichen Ausnahmetarif für 
den Transport von Mehl tritt am 1.Ja- 
nuar 1883 der Nachtrag III in Kraft. 
Derselbe enthält Frachtsätze für die 
neuaufgenommenen Sächsischen Sta- 
tionen Colditz und Wolfsgrün 
sowie für die Bayerische Station Möt- 
tingen. Abdrücke des Nachtrages 
sind bei den betheilisten Expeditionen 
zu erlangen. 

(2783) 


Dresden, am 12. Dezember 1837. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Februar 1883 treten 
die im Nassau - Badischen Verkehr be- 
stehenden Frachtsätze des Ausnahme- 
tarıfs No. 19 tür Metalle und Waaren aus 
unedlem Metall als Frachtstückgut für 
die nördlich von Basel gelegenen Badi- 
schen Stationen, soweit für dieselben die 
gleichen Frachtsätze vorgesehen sind, 
wie für Basel, ausser Kraft. > ‘ 

Karlsruhe, den 13. Dezember 1887. (2784) 

Generaldirektion. _ f 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Theil II, Heft2. Der Ausnahmetarif 11H, 
für Bausteine im Tarifnachtrag II und vi 
von Bunzlau und Löwenberg nach Olmütz 
bleibt bis auf Weiteres, längstens bis 
zum 31. Dezember 1888 in Geltung, 

Breslau, den 14. Dezember 1887. (2785) 

Königliche Eisenbahndirektion E- 
für die Deutschen Verbandverwaltungen 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


DE 


Beiblattzn No.OBüer Zeitung ass Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


Berlin, den 17. Dezember 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung..) 


Südwestdeutsch-Schweizerischer@üter- 
verkehr. Mit Wirkung vom 1. Januar 
1888 wird die Station Altstetten der 
Schweizerischen Nordostbahn für den 
Verkehr ab Frankenthal mit folgen- 
den Taxen in den Ausnahmetarif No. 4 
(für Zucker) des Tarifhefts II D ein- 
bezogen: R 


a 

bei Wagenladungen bei Wagenladungen 

von 5000 k von 10000 kg 
289 Cts. 260 Cıs. pro 100 kg. 
Karlsruhe, den 13. Dezember 1837. (2786) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Für den Verkehr zwischen den Rhein- 
und Main-Umschlagsplätzen Frankfurt 
a/M., Gustaysburg und Mainz einerseits 
und den Stationen der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen Aach-Linz, Göggingen, 
Immendingen, Josefslust, Krauchenwies, 
Mengen, Menningen, Messkirch, Pfullen- 
dorf-Sauldorf, Schwackenreuthe, Senten- 
hart, Sigmaringen und Zielfingen anderer- 
seits kommen mit Giltigkeit vom 1. Februar 
1883 ab im Ausnahmetarif No. Ic für 
Bau- und Nutzholz, unbearbeitetes 
in Stämmen und Blöcken, anderweite um 
je 0,05 44 für 100 kg erhöhte Fracht- 
sätze zur Einführung. (2787) 

Karlsruhe, den 13. Dezember 18S7. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Blei und Zink von Rheinland-Westfalen 
nach Berlin etc. Der: für die Zeit vom 
1. Januar 1885 bis 31. Dezember 1837 ein- 
geführte Ausnahmetarif für die Betörde- 


“ rung von Blei und Zink, bleiischen und 


zinkıschen Produkten von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrhein.) und Köln (rechtsrhein.) 
nach den Staatsbahnhöfen zu Berlin und 
Stationen der Berliner Ringbahn sowie 


"nach Eberswalde bleibt bis zum 31. De- 


zember 1888 in Kraft. 

Köln, ılen 14. Dezember 1887. (2788) 
Namens der betheiligsten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

K. K. priv. Oesterr. Nordwesthahn. 
Niederschlesisch - Westösterreichischer 
Kokesverkehr. An Stelle des gleich- 
namigen Tarifes vom 1. September 1886 
tritt mit 1. Januar 1888 ein neuer Aus- 
nahmetarif für den Transport von Kokes 
aus dem Niederschlesischen Kohlenreviere 
nach Stationen der K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen unter dem gleichen Titel mit 
durchwegs ermässigten Sätzen für Einzel- 
sendungen in Wirksamkeit. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Die Ermässigung besteht darin, dass 
die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
die früher nur bei einem Jahresguantum 
von 2!/g Millionen Kilogramm gewährten 
Refaktien nunmehr gleich im Kartirungs- 
wege für Einzelsendungen bewilligt. 

Exemplare des neuen Tarifes können 
bei der unterzeichneten Generaldirektion 
und bei den übrigen betheiligten Ver- 
waltungen eingesehen und durch diese 
Stellen bezogen werden. 

Wien, am 9. Dezember 1897. (2789) 

Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Zum Kilometerzeiger der K. K. 
priy.KaiserFerdinands-Nordbahn, welcher 
beiGebührenberechnungfür Civilpersonen, 
Reisegepäck und Hunde, sowie für Eil- 
und Frachtgüter auf Grund der zur Zeit 
gültigen Lokaltarife vom 1. Januar 1886 
a findet, gelangt Nachtrag II 
zur Ausgabe. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung der Stationsnamen Auster- 
litzeKrzenowitz und Strassnitz-Roha- 
tetz, 

II. Eröffnung der Haltestelle Zachlenitz 

25 Frachtgüter und Wagenladungen 
un 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 

K.K. priv: Deere one Witz assy 
Eisenbahngesellschaft (Oesterr. Linien). 
Kolomeaer Lokalbahnen. Ausgaben von 
Abonnementbillets zu ermässigten Fahr- 
preisen auf den Kolomeaer Lokalbahnen. 


III. Kilometerzeiger für die Station 
Podgorze-Bonarka und für die Halte- 
stelle Zwiergnice. 

Der in der Position III vorfindliche 
Kilometerzeiger, respektive die ein- 
schlägigen Tarife für den Personen- und 
Güterverkehr treten vom Tage der dem- 
nächsterfolgen den Eröffnung desBetriebes 
auf der Krakauer Cirkumyallations-Linie 
in Wirksamkeit. 

Wien, den 12. Dezember 1887. (2790) 

Die Direktion. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Januar 1883 wird die 
Station Sirnach der Vereinigten Schwei- 
zerbahnen mit nachstehenden Schnitt- 
frachtsätzen in Theil IV, 1. Heft (Schnitt- 


Tariftabelle B) des rubriz. Verbandes 
aufgenommen. 
Schnittpunkt B - Sirnach 
Serie I Serie Il Serie III 
a b a b 
47 47 Hl — _ 


Centimes pro 100 kg. 
Wien, am 9. Dezember 1837. 
Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen 
betheilisten Verwaltungen. 


(2791) 


Mit 1. Januar 1883 gelangen für die 
untenbezeichneten Strecken Abonne- 
mentbillets in Heften zu 30, 60 und 100 
Billets gegen Entrichtung der nach- 
stehenden ermässigten Fahrpreise zur 
Ausgabe: 


Stationen 


Von Nach 


oder umgekehrt 


In Hetten zu 


30 | 60 | ..100 
Billets, gültig 

3 Monate | 5 Monate | 8 Monate 

ERNFERTET  NEIRSMEITLKDITE BEN 


Klasse 


Fahrpreis inkl. Stempelgebühr in 
Gulden Oest. Währ. 


Kolomea Bahnhof ., Sopöw . Su 10710, BATONNL 320 8,70:|719,80.|%18:10 
r R : Peczynizyn - Szczepa- 
oowski. . .».. . .| 1470| 9,50! 27,60| 17,70 | 41,20 | 26,50 
+ 7 Sloboda rungurska 
Grube . . . ... . | 25,60 | 16,20 | 48,00 | 29,90 | 71,70 44,60 
nr, - . .„ |Szeparowce-Kniazdwör| 11,90 | 7,50 | 22,20 | 14,10 | 33,20 | 21,10 
Peczynizyn - Szezepa- Sloboda rungurska 
nowski. ..)2 „u. Grube . MAL 11,90 ‚»0 | 22,20 | 14,10 | 33,20 | 21,10 
Die Abonnementbillets in Heften zu | Dieselben gelten nur für denjenigen 


30 Billets haben eine Gültigkeit von 
3 Monaten, jene in Heften zu 60 Billets 
eine solche von 5 Monaten, und jene in 
Heften zu 100 Billets eine Gültigkeit 
von 8 Monaten, vom Tage der Ausgabe 
an gerechnet. 


Abonnenten, auf dessen Namen sie aus- 
er sind, und nur für die auf dem 
illete ausdrücklich bezeichnete Strecke 
und Wagenklasse.. Die Uebertragung 
eines Billets oder eines Heftes an eine 
andere Person ist nicht gestattet. 


Die Abonnementbillets können beim 
Betriebsvorstande in Kolomea und bei 
den Stationsvorständen in Kolomea 
(Bahnhof) und Sloboda rungurska (Grube) 
gegen Einsendung des hierfür entfallen- 
den Betrages, sowie einer Photographie 
des Abonnenten (in Visitkartenformat) 
in Bestellung ;ebracht werden. 

Nähere Bestimmungen über die Aus- 
gabe dieser Abonnementbillets sind in 
dem mıt gleichem Tage zur Einführung 
gelangenden Nachtrage Il, zu den Ge- 
bührentarifen für den Personen-, Gepäck-, 
Eilgut- und Frauhtenverkehr der Kolo- 
meaer Lokalbahnen, gültig vom 1. Okto- 
ber, resp. 1. Dezember 1886 enthalten. 

Exemplare des Nachtrages II können 
bei der Centralleitung der K.K. pr. 
Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien und der Betriebs- 
direktion in Lemberg, in den Stationen 
der Strecke Lemberg-Suczawa und jenen 
der Kolomeaer Lokalbahnen zum Preise 
von 5 kr. per Stück bezogen werden. 

Wien, am 8. Dezember 1897. (2792) 

K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft, 

als betriebsführende Verwaltung der 
Kolomeaer Lokalbahnen. 


3. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Neubaulinie Naumburg - Artern Bau- 
abth. II. Verdingung. Für die Anlage 
des Bahnkörpers einer rund 26 km langen 
Strecke sind rund 288000 cbm Boden- 
massen zu fördern, welche innachstehende 
% Loose getheilt sind. 

I. Loos 66 300 cbm 


11251489100 5 
III. „36200 „ 
IV.%\.221068 000... 

Vs E70. 
VI. „80300 


ER, a 
Die Angebote sind bis Dienstag, 
den3. Januar frühMorgens9Uhr 
im geschlossenen Umschlage mit der 
Aufschrift „Angebot für Erdarbeiten“ dem 
Baubüreau zu Rossleben einzureichen. 
Die Allgemeinen Bedingungen nebst den 
Angeboten sind gegen gebührenfreie 
Einzahlung von 2 4 zu beziehen. 

Die Pläne werden im Baubüreau zur 
Einsicht vorgelegt. Zuschlag innerhalb 
4 Wochen nach dem Verdingungstermin. 

Der Abtheilungs-Baumeister, 
No&, (2793) 


Lieferung eines Dampfboots für den 
Bodensee. Die Generaldirektion der 
Königl. Württb. Staatseisenbahnen beab- 
sichtigt, für den Bodensee ein neues 
Halbsalondampfschiff zu beschaffen. 

Die Bedingungen. welchen die Angebote 
zuentsprechen haben, nebstdem Programm 
für den Bau des Schiffes können von 
dem Sekretariat der Generaldirektion 
bezogen werden. 

Die Angebote sind biszum10.Februar 
1888, Mittags 12 Uhr, versiegelt und 
mit der Bezeichnung 

„Angebot auf die Lieferung eines 
Bodenseedampf boots“ 
versehen bei der unterzeichneten General- 
direktion einzureichen. (2794) 
Stuttgart, den 9. Dezember 1897. 
Generaldirektion 
der K. Württb. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Te. 


II. Privat-Anzeigen. 


Engelmann’s Eisenbahn -Kalender 
ro 1888. 2 Theile. Preis: 42.— Durch 
Deendung etwas beschädigte Exempl. 
a A 1.—. Gegen Einsendung franco,. 
Berlin W. 35. Julius Engelmann. 


Das Cariswerk 
fabrizirt für Eisenbahnbedarf: 
Eisen-, Stahl- u. Kupferdraht 
und Drahtlitzen 
für Telegraphen- u. Signalleitungen, 
Zugbarrieren, Einfriedigungen, 
Bindezwecke etc. 


Drahtkordeln für Läutewerke. 


Patent-Stahl-Stacheidraht 


nebst allem Zubehör, 


Drahtseile aller Art 


tür Aufzüge, Winden, Krahnen, 
Zugseile für schiefe Ebenen, 
Drahtseile für Seilbahnen, 

Schiebebühnenseile, Trajectseile. 


N Blitzableiter, 
IE Telegraphen-, Telephon- und 
Elektrisch-Licht-Kabel. 


Sämmtliches elektr. Leitungsmaterial 
Drahtverdichtungsringe 
für Dampf- und Wasserröhren, 


Mechanische Bindfadenfabrik 
und Hanfseilerei in Oöln. 


Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim Rh. 


% Harbker Salon-Brikets, % 


heute das anerkannt Beite in Braunfohlen-Brifets, fünnen wir den verehrlichen Konjumenten 
als ein durchaus jolides und qualitätsreiche8 Brennmaterial nur beitens empfehlen und be- 


merken wir ergebenit, dab unjere BrifetS Die 


eingetragene 


Handelsfcuhkmarke \*. salon ” führen. 


Harbke, im Dezember 1887. 


anerkannt bester 


der und 
Schieber. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
"20000 im Betrieb; 

Selbstthätige regulirbare Schmierapparate 
3 . für Flügel und Kuppelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
für Cylin- alle beweglichen Maschinentheile, Schmierung mit consistentem 
ett, 60°), Ersparniss gegen alle Oelapparate, 
gesetzlich geschützt; 

Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent; 


Normal-Handglocken zum Abläuten der Züge auf Haltestellen liefert als Spezialität 
H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert 

seit Jahren an die Herren 

Beamten Uhren aller Art 

nur 1. Qualität und unter 

5jähriger Garantie gegen 

mässige Ratenzahlungen. 

Preis-Verzeichnisse, Zeug- 

nisse von Behörden und 

Anerkennungsschreiben fr. 

und gratis. Nicht konve- 

nirende Uhren können innerhalb 4 Wochen 

umgetauscht oder auch zurückgegeben 
werden. 


Heh. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen, 


SER ESTER UN EEE 
9s- Unentbehrlich! 

für jeden Privat-Kapitalisten ist die 

seit 18 Jahren an allen Wochentagen in 

Berlin erscheinende 


Neue Börsenzeitung. 
Besondere Vorzüge: Unentgeltliche 
Auskunft in allen Börsenangelegenheiten 
für jeden Abonnenten; ausführlichster, 
correctester und übersichtlichster Cours- 
zettel; ausführliche Besprechungen über 
alle Gesellschaften, deren Actien an der 
Berliner Börse gehandelt werden; ein- 
und sachliche Kritiken über alle 
erthpapiere, die neu an den Markt ge- 
bracht werden; beste und reichhaltigste 
Verloosungsliste; interessantes Feuille- 
ton; Billigkeit. 
Abonnementspreis pro Quartal nur 
5 Mark. 
Für auswärtige Abonnenten nehmen 
nur die Postanstalten Abonnements an. 
Probenummern stets gratis und franco 
durch die Expedition. 
Neu hinzutretende Abonnenten erhalten 
auf Wunsch die Zeitung schon von jetzt 
ab täglich gratis zugesandt. 
Expedition der „Neuen Börsenzeitung‘“, 
Berlin SW., Kochstr. 3. 


uARBKER 


Harbker Kohlenwerke. 


für con- 
sistentes 
Fett. 


in Oberlahnstein a/Rhein. 


nn nn men ner 
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3 | Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantı-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, is 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


tl: Rei Rezug durch die Post (innerhalb des Deutach- 
Vesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih-. . x 2 2 2... .4 Mk 
2. Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pratgeblet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich .„ 23 Mk 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könıg- 
j grätzersir. 132 SW. hier) eınzusenden, 
f Saämmitliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


| Deutseher Eisen 


18870. 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwsitungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
Exemplaren füür I2 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
e Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


bahn-Verwaltungen, 


Organ des Vereins. 


Berlin, den 21. Dezember 1887. 


Siebenundzwanzigster Jahrgang. 


; ‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


- zu wollen. 


5 Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 21. Dezember 1887. 
2 Expedition der Zeitung des Vereins 


Inhalt: 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Internationaler Eisenbahnkon- 
gress in Mailand. (Schluss.) 
Vereins-Notizen: 
-  Uebereinkommen über die gegen- 
seitige Wagenbenutzung im 
x Bereiche des Vereins, 
- Rundschreiben. 
Aus dem Deutschen Reich: 
Reglementsbestimmungen, betr. 
Leichentransporte. 
Eisenbahnunfälle im Oktober. 
Vorsichtsmassregeln, betr. Fahr- 
ten einzelner Lokomotiven. 
Preussische Staatsbahnen: 
Nachrichtendienst. 
#” Central-Zahlstelle in Breslau. 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn- 
prioritäten. 


Dampfstrassenb. Gross » Lichter- 
felde-Seehof-Teltow. 


Cremmen-Berlin. 

Kreis Altenaer Schmalspurb. 

Eckerntörde-Kappelner Schmal- 
spureisenbahn. 

Eisenb. Triptis-Lobenstein. 

Finanzen des Grosshzgth. Hessen. 

Gesetzentwurf, betr. Verstaat- 
lichung der Privat-Telegra- 
phenkabel für den Verkehr 
zwischen England u. Deutschl. 


Aus Sachsen: 
Dekret über neue Eisenbahnen. 
Landtagsverhandlung. 
Müglitzthalbahn. 
Berthelsdorf - Grosshartmanns- 


dorf mit Brand-Langenau und 
Freiberg-Halsbrücke, 
Aus Bayern: 
Hergatz-Wangen, 
Lokalbahnen in der Bayer. Pfalz. 
Gesetzentwurf, betr. Ergänzungs- 
und Neubauten etc. 
Zahnradbahn zwischen . dem 
Bahnhofe Langres-Marne u. 
der Stadt Langres. 
Die Tramways von Athen. 
Aus Italien: 
Mittelmeerbahnen. 
Adriatische Bahnen, 
Aus Spanien: 
Eisenbahnprojekt für die Insel 
Puerto Rico. 


Aus Portugal: 

Lagos-Villa Real de S. Antonio. 
Minho-Duerobahn. 

Ueber Unterhaltung von Stahl- 
schienengleisen mit Bezug 
auf die Etatsveranschlagung. 

Reichsgericht). Entscheidgn.: 

Besetzung d. Eisenbahnbetriebs- 
ämter gemäss des Allerh, Er- 
lasses vom 24. Novbr. 1879. 

Bücherschau: 

Gasca, Il codice ferroviario, 

Offizielle Anzeigen: 

1. Güterverkehr. 

2. Generalversammlungen. 

3. Submissionen. 

4. Verkauf von Altmaterialıen. 

Privat-Anzeigen. 


Internationaler Eisenbahnkongress in Mailand. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 98.) 


11I. Betrieb. 
14. Frage. WelchesistdiebesteArtderFahr- 
_ scheinprüfung? 
€ Der Kongress empfiehlt die ständige Fahrscheinprüfung, 
sei es während der Fahrt, sei es beim Aufenthalt auf der Station; 

- er empfiehlt ferner gerichtlich zu bestätigende Strafen für solche 
_ Reisenden festzusetzen, welche bei der Prüfung ohne Fahrschein 
betroffen werden, wie dies schon in mehreren Ländern der 
Fall ist. 
& 15. Frage. Welches ist die günstigste Ord- 
"nung der Züge zur Personenbeförderung auf 
Hauptbahnen(zweckmässigeTheilung der Züge 
nach Arten, Zahl der Wagenklassen in jeder 
dieser Zugarten)? 
Die Zugarten können als genügend bekannt angesehen 
erden. Der Kongress gab der Ansicht Ausdruck, dass in 
vielen Zügen die II. Klasse entfallen und in den Expresszügen 
ir lange Strecken die III. Klasse zugelassen werden könne. 
ie Angelegenheit würde zweckmässig erneut auf die Tages- 
ordnung des nächsten Kongresses zu setzen sein. 

"16. Frage. Welchesist die günstigste Orga- 
isationderGüterbewegunginWagenladungen? 

eleheEinrichtungenermöglichen die grösste 
ostenersparniss bei Beförderung von Stück- 
gütern? 

Hinsichtlich der ersteren Frage wurden dem Kongresse 
"höchst interessante und günstige Erfahrungen über die Trennung 
er Güterzüge in direkte und Ausladegüterzüge mitgetheilt. 

Zur zweiten Frage wurde empfohlen, die Frachten derart 
sammeln, dass nur beladene Wagen mit je 4 000 bezw. 1500 kg 


Last zu befördern sind, je nach der Beförderungsstrecke (wie 
dies bei der Paris-Lyon-Mediterrannee Bahn geschieht) oder nur 
alle zwei Tage solche Güter entgegenzunehmen, wie dies in 
Deutschland gebräuchlich sei. (?) 


17. Frage. A. Welche Vereinfachungen sind 
im Betriebeder Linienmitschwachem Verkehr 
zulässig? B. Ist es möglich, den Dienst auf 
kleinen Stationen zu verpachten, und welche 
VerbehaltesindinsolchemFallezumachen,um 
die Sicherheitdes Betriebes zugewährleisten? 

Es wird allgemein anerkannt, dass Vereinfachungen des 
Betriebes, selbst auf den von grossen Eisenbahngesellschaften 
betriebenen Bahnstrecken untergeordneter Bedeutung erwünscht 
sind. Mehrere Verwaltungen haben diesen Weg bereits be- 
schritten, sei es durch vollständige Verpachtung, wie es die 
Französische Westbahn für ihre schmalspurigen Strecken in 
der Bretagne, sei es durch Bildung von Nebenbahngruppen, 
wie es die Französische Nordbahn in ihrem Bezirk gethan hat, 
oder schliesslich durch Vereinfachung des Dienstes auf allen 
kleineren Stationen, wie es bei der Paris-Lyon-Mediterrannde 
Bahn geschehen ist. Es ist erwünscht, dass diese Versuche, 
welche erhebliche Ersparnisse im Gefolge haben, unterstützt 
werden, ohne dass zu einer besonderen Anmeldung der Fälle 
geschritten wird, welche schwierige gesetzliche Massnahmen 
erforderlich machen würde. 

Für die Verpachtung selbst grösserer Stationen wurden 
Beispiele angeführt. Der Kongress beschränkt sich hierzu auf 
die Bemerkung, dass in solchen Fällen das Interesse der Betriebs- 
sicherheit die Trennung der durchgehenden Hauptgleise von 


— 846 — 


der übrigen Station derart erheische, dass der Betriebspächter 
den Dienst auf jenen nicht beeinflusse. 

18. Frage. Welches sind die besten Mittel, 
die Rangirarbeiten auf den Stationen billig 
und sicher auszuführen? 

Die Anwendung von Ablaufgleisen, welche die Rangir- 
maschinen erheblich entlasten, hat vorzügliche Ergebnisse ge- 
liefert. Für das Rangiren in den eigentlichen Stationen em- 
pfiehlt der Kongress die Anwendung von Bremsschuhen. Es 
wird ferner noch bemerkt, dass durch Einrichtung mehrerer 
Geschosse in den Güterbahnhöfen mit Anwendung von Wasser- 
kraftbetrieb vielfach eine so günstige Raumausnutzung ge- 
schaffen werde, dass Vergrösserungen der Grundfläche ver- 
mieden werden könnten. 

19. Frage. Welche Ergebnisse haben die 
letzten Versuche über Beleuchtung der Bahn- 
höfe geliefert? 

Es sind nacheinander Oel, Gas, Elektrizität und ganz 
kürzlich auch pulverisirte Oelrückstände (lucigene) zur Anwen- 
dung gekommen; das letztere Material ist wegen des Geräusches 
und des Rauches von der Anwendung für Personenhallen aus- 
geschlossen. Ob dem elektrischen Licht vor allen anderen Be- 
leuchtungsarten der Vorzug zu geben ist, hängt von örtlichen 
Verhältnissen ab; es wird aber in der Regel schon wegen der 
Lichtfülle der einzelnen Lichtquellen erhebliche Vortheile 
bieten. So hat man den Rangirbahnhof in Mailand mit 3 mäch- 
tigen Bogenlampen derart erleuchtet, dass es möglich ist, auch 
ausser der Tageszeit die Weichen für 30 Rangir- und einige 
anschliessende stark geneigte Zweiggleise von einem Punkte 
aus zu bedienen. 


IV. Allgemeine Fragen. 


20. Frage. A. Organisation, Ersatz und An- 
leitung des Bahnpersonals; B. Beschäftigung 
von Frauen. Zu A wird die Einrichtung von besonderen 
Schulen zur Heranbildung der Arbeiter und des Unterbeamten- 
Pe sowie die thunlichste Berücksichtigung der Söhne 

er Beamten bei Neueinberufungen befürwortet. Es wird be- 
stätigt, dass die Beschäftigung von Frauen sich mehr und 
mehr als zweckmässig erweist, sowie dass diese sich nament- 
lich zum Dienst für statistische und Rechnungsbüreaus, zur 
Führung kleinerer Stationen, Bedienung der Wegschranken und 
selbst bestimmter Signale eignen. 

21."Frage Welchesistdie beste ArtderBe- 
soldung der Beamten und der Interessirung 
derselben füreinen wirthschaftlichenBetrieb? 

Vor allem soll die Besoldung, wie in jeder Industrie, 
durch den Ausgleich zwischen Angebot und Nachfrage ge- 
regelt werden; es erscheint jedoch erwünscht, die Stellung der 
Bahnbediensteten dadurch zu verbessern, dass infolge Verein- 
tachung des Dienstes die Zahl der Angestellten vermindert und 
deren Einkommen dann erhöht werde. Auch wird die Erthei- 
lung von Prämien nach den erzielten Ersparnissen, weniger 
solche nach den Roheinnahmen, empfohlen. In Hinsicht der 
bahnseitigen Bildung von Verkaufsmagazinen sind die Mei- 
nungen sehr getheilt, namentlich angesichts der grossen Zahl 
von Beamten-Konsumvereinen, welche sich in der letzten Zeit 
in mehreren Ländern gebildet haben. 

22.. Frage Wohlfahrtseinrichtungen für 
die Arbeiter und Beamten der Eisenbahn- 
gesellschaften. 

Dem Kongresse wurden zu dieser Frage nur unvoll- 
ständige Mittheilungen gemacht, aus welchen keine sicheren 
Schlüsse gezogen werden können. Es wird empfohlen, Frage- 
bogen umlaufen zu lassen, in welchen die Angelegenheit, ge- 
trennt nach den vier Gesichtspunkten bezw. Unterstützungs- 
gründen: Krankheiten, Unfälle, Altersschwäche, Versorgungs- 
ansprüche der Familie, behandelt wird. 

23. Frage. In welchem Masse werden die 
Eisenbahnen der verschiedenen Länder durch 
Steuern undAbgaben belastet? Welche Steuer- 
befreiungen müssen, namentlich hinsichtlich 
der Nebenbahnen, im Interesse der Entwicke- 
lung und der Lebensfähigkeit derselben, an- 
gestrebt werden? 

Die Frage ist für das Eisenbahnwesen von einschnei- 
denster Bedeutung. Es ist unbestritten, dass die Stempel- 
pflichtigkeit der Frachtbriefe und dergleichen (wie sie seit dem 
Kriege 1870 in Frankreich besteht) der Entwickelung des 
Transportwesens entschieden hinderlich ist; z. Z. kann jedoch 
nicht übersehen werden, wann die Lage des Staatshaushalts 
gestatten wird, von diesen Abgaben ganz abzusehen, es er- 
übrigt daher nur, Erleichterungen in dem jeweilig möglichen 
Umfange anzustreben. Herr Leon Say führte aus. dass es 
unmöglich sei, die verschiedenen Eisenbahngesellschaften in 
dieser Hinsicht verschieden zu behandeln, und dass die kleinen 
Eisenbahngesellschaften, welche in höherem Masse unterstützt 
worden sind, als die grossen, sich um so mehr dem Grundsatze 


‘der Anschlüsse hat, da mit Hilfe dieser solche Erzeugnisse auf” 


. zwischen je zwei Stationen ein Stab in besonderem Behä 


der Gleichheit vor der Steuer unterwerfen müssten. Der Kon- 
gress empfiehlt schliesslich, wenn ın Zukunft Entlastung von 
den Abgaben möglich sein würde, diese hauptsächlich den 
Transporten auf kurze Entfernungen zu theil werden zu lassen, 
da diese z. Z. ganz besonders unter der Belastung durch die 
Abgaben leiden. ; 

24. Frage Mittel zu besseren Entfaltung 
derinternationalen Beziehungenzwischenden 
Eisenbahngesellschaften. 

Der Kongress erachtet diese Frage z. Z. noch nicht für 
reif, um allgemein beantwortet zu werden; dieselbe soll daher 
erneut auf die Tagesordnung des nächsten Kongresses gesetzt 
werden.*) 

25. Frage. (Im „Le Ge£nie civil“ nicht besprochen.) Inter- 
nationale Statistik. Bei aller Werthschätzung ver- 
gleichbarer statistischer Aufzeichnungen hält der Kongress es 
nicht für geboten. eine neue internationale Statistik ins Leben 
zu rufen, da in Wien bereits eın Ausschuss für internationale 
Eisenbahnstatistik bestehe. Sofern indess für bestimmte Fragen 
ein besonderes Interesse vorliege, statistische Aufzeichnungen 
zu sammeln, wird den technischen Abtheilungen empfohlen, 
dem nächsten Kongress diese Fragen zu bezeichnen, damit der 
internationale Ausschusse in den Verwaltungen zu übersendendes 
Muster für die fortan zu sammelnden Daten vereinbaren könne. 


V. Fragen betr. die Nebenbahnen. 


26. Frage. Welchessind die fürden Betrieb 
der Nebenbahnen verschiedener Spurweite 
günstigsten Anordnungen der Linienführung, 
der Stationen, der Bauwerke, der Signale, der 
Betriebsmittelu. s. w. 

Die Anlage der Stationen richtet sich naturgemäss nach 
den örtlichen Bedürfnissen; als leitender Gesichtspunkt wird 
jedoch stets die Rücksicht auf Kürzung und zweckmässige 
Gestaltung der Rangirbewegungen mit gemischten Zügen mass- 
gebend sein müssen. Bezüglich der Signale hat sich der Kon- 
gress erschöpfender äussern können. Es wurde lebhaft und 
allgemein befürwortet, auf Nebenbahnen die Vorsignale voll- 
kommen abzuschaffen bezw. zu vermeiden, auf eingleisigen 
Strecken den Betrieb mit dem Zugstabe**) (bäton pilote, train- 
staff) zu führen und den Fernsprecher an Stelle des Telegraphen 
zu verwenden. Nach lebhaften Erörterungen wurde ferner an- 
erkannt, dass auf den Nebenbahnlinien mit einer geringen Zahl 
von Zügen die Schienenübergänge unbewacht bleiben können. 
Die Durchgangswagen mit Drehschemeln scheinen sich am 
besten den Bedürfnissen des meist schwachen aber wechselnden 
Verkehrs anpassen zu lassen. Schliesslich wurde auf die Vor- 
theile hingewiesen, welche die Anwendung sogenannter fliegen- 


dem Eisenbahnwege an die Zweiglinien herangeführt werden 
können, welche — wie die Erzeugnisse des Waldes — keine 
festen Anschluss- bezw. Autgnbestellen haben. 

97. Frage. (Im „Le Genie civil“ nicht erörtert.) Motor 
für die Nebenbahnen Unter welchen Um- 
ständen wendet man auf den Nebenbahnen am 


Pressluft-, Heisswasser-, 
Lokomotiven) und wann besonderen Betrieb 
durch Zahnstangeneinschaltung, Seilbetrieb 
und dergleichenan? 
Da die dem Kongress vorgelegten Mittheilungen nicht als 
ausreichend erachtet werden können, um die Frage abschliessend 
zu erörtern, so soll dieselbe auf die Tagesordnung des nächsten 
Kongresses gesetzt werden. 4 
38. Frage Bremsen für Nebenbahnen. Welche 
Bremsen werden zur Einführung für Strassen- 
bahnen empfohlen, damit die Sicherheit des 
Betriebes selbstdann gewährleistet ist, wenn 
eine Erhöhung der Geschwindigkeit statt- 
findet? i “R 
Der Kongress glaubt nicht, sich für eine bestimmte 
Bremsgattung aussprechen zu sollen, da eine grosse Zahl von 
Systemen erfolgreich angewendet wird und jede Verwaltung 
besondere, für die Wahl des Systems massgebende Gründe 
haben kann. In Bezug auf die Zweckmässigkeit der Anwendung 
durchgehender Bremsen auf Nebenbahnlinien und namentlich 
auf solchen Strecken, welche auf öffentlichen Strassen liegen, 
*) Nach einer anderen Quelle wurde auch betont, das 
thunlichst weitgehende internationale Abmachungen bereits iX 
Bern vereinbart seien, % 
*=) Der Betrieb mit dem Zugstabe — in England noc 
vielfach in Gebrauch -— besteht darin, dass für jede Stre 


vorhanden ist. Nur wenn sich dieser Stab auf der Lokomotiv: 
befindet, darf diese die Strecke zwischen den beiden Stationeıi 
befahren. Der Stab ist bei der Ankunft auf der Station al 
bald abzugeben. 5 Be 
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glaubt der Kongress — mit Rücksicht darauf, dass auf den 


- Hauptbahnlinien bei Zügen, welche mit erheblich grösseren 
Geschwindigkeiten fahren, als auf den Nebenbahnen je zu er- 
warten sind, ursprünglich nur Spindelbremsen in Benutzung 
waren, — dass im allgemeinen die Spindelbremsen vollkommen 

_ ausreichend seien, um die erforderliche Betriebssicherheit selbst 

_ dann zu gewährleisten, wenn die Geschwindigkeiten über das 

n jetzt gebräuchliche Mass gesteigert werden. 

\ v9. Frage. Welches sind die besten Mittel, 

_ umden UebergangderReisendenundder Güter 

von den schmalspurigen Eisenbahnen aufdie- 

 jenigennormaler Spur zu vermitteln? 

Da der Uebergang der Reisenden keine Schwierigkeiten 
bietet, so beschäftigte sich der Kongress nur mit der Ueber- 
führung der Güter, von welcher mit Recht ausgeführt wird, 
‚dass dieselbe kein Hinderniss tür die Anwendung verschiedener 

Spurweiten sei. Es wurden alsdann sehr lehrreiche Einzeln- 

heiten über die verschiedenen Arten des Ueberladens aus ver- 

_ schiedenen Schienenhöhen vorgelegt und zwar sowohl für An- 

_ wendung von Gruben, als von Bühnen. und unter Vermeidung 

_ jedweder Beschädigung der Güter. Dabei wurde besonders die 

_ Nützlichkeit der Anlage von mehr als 2 Schienen betont.®) 

_ Gleichzeitig wurde an der Anwendung dreier Schienen die 

Schwierigkeit der Rangirbewegungen auf den Bahnhöten ge- 

_ tadelt und die Verlegung von 4 Schienen sowie die Anwendung 

_ normalspuriger Transportwagen tür Schmalspurwagen em- 
pfohlen. Schliesslich wurde der Wunsch geäussert, bei der 
nächsten Zusammenkuntt ausführliche Vorlagen über die Ueber- 
ladevorrichtungen mit beweglichen Kästen zu erhalten. 

| 80. Frage A. Wiesind dieAnschlussstatio- 

“ nenvonBahnen geringer Spurweitean die Haupt- 

hi bahnen mit Rücksicht darauf zu behandeln, dass 

_ dieSchmalspurbahnen hauptsächlich dazu be- 
stimmtsind,denHauptbahnenTransporte zuzu- 
führen? B.Istder Dienst getrenntoder gemein- 
sam zuführen? C. Empfiehltessichnicht, wenn 
getrennter Dienstempfohlen wird, wenigstens 
bei industriellen Anschlussgleisen gemein- 
samen Diensteinzuführen? 

Die auf den in Rede stehenden Anschlussstationen ge- 
troffenen Einrichtungen hängen im wesentlichen von den ört- 
lichen Verhältnissen ab; der Kongress hat daher von den bei ver- 

_ schiedenen Verwaltungen mit Vortheil angewendeten Anord- 
nungen Kenntniss genommen und davon abgesehen, allgemeine 
Regeln aufzustellen. Dagegen wird den grossen Verwaltungen 
eine billige und wohlwollende Handhabung ihrer Rechte gegen- 
über den kleinen Bahnen empfohlen, damit deren Ausgaben 

“ thunlichst verringert werden und denselben derart eine Ent- 

“ schädigung für die Zufuhr der Transporte an die grossen 
Bahnen zugewendet werde. 

31. Frage Empfiehlt essichnicht,die Ver- 
einbarung von Normen, namentlich für die Zug- 
und Stossapparateanzubahnen, damit der Ueber- 

ang der Betriebsmittel von der einen Neben- 

ahn auf die andere erleichtert werde? 

Indem diese Frage auf die Bahnen schmaler Spur be- 
schränkt wird, einigte sich der Kongress dahin, dass die Ver- 
einbarung von Normen in solchen Ländern, welche dieselben 
bis jetzt nicht für erforderlich hielten, entbehrlich sei, da auf 

die Schmalspurbahnen in der Regel keine Ueberführung der 

Betriebsmittel anderer Bahnen stattfinde. 

h 32. Frage. Welches sind die wirksamsten 

; Mittel der Fahrscheinprüfung auf den Neben- 
bahnen; welche Art der Fahrscheine wird zu 

diesem Zweckempfohlen? 

Dem Kongresse wurden mehrere Systeme unterbreitet, 

_ von denen jedes seine Vor- und Nachtheile hat. Das anzu- 

strebende Ziel ist: sowohl die Reisenden, als die Fahrgeld- 

Einnehmer zu kontroliren, der letzteren Arbeit thunlichst zu 

} erleichtern (namentlich mit Rücksicht auf die meist kurze Fahrt- 
dauer zwischen je zwei Stationen), möglichst wenig Fahrschein- 

‚sorten zu führen, damit der mitzuführende Vorrath klein und 
die Verausgabung einfach sei, die nöthigen Unterlagen für die Sta- 
tistik zu sichern und schliesslich Veruntreuungen zu verhindern. 

Unter den erörterten Systemen scheint das bei den Pie- 
montesischen Trambahnen angewendete diesen Anforderungen 
nahezu vollständig zu entsprechen. Die Frage wird wieder 
auf die Tagesordnung des nächsten Kongresses gesetzt werden. 


Die Kongressverhandlungen wurden am 24. September 
nach einer Schlussrede Ass Präsidenten, Commendatore, Professor 
und Senator Francesco Brioschi. welcher auf die Wich- 
tigkeit der verhandelten Fragen hinwies, geschlossen. Am 


®) Anm. d. Verf.: Hierbei wird namentlich auf die An- 
wendbarkeit ein und derselben Lokomotive für die gleichzeitige 
Beförderung von Wagen verschiedener Spurweite gerücksich- 
tigt sein, 
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Abend desselben Tages vereinigte ein von der Italienischen 
Regierung veranstaltetes Bankett die Kongresstheilnehmer in 
dem festlich geschmückten Saale des giardini pubblici. Unter 
den die Bedeutung des Kongresses behandelnden Reden sind 
diejenigen des Syndikus der Stadt Mailand und die Antwort 
des Französ. Exministers L.Sa y besonders hervorzuheben. Der 
erstere erinnerte daran, dass Italien vor 20 Jahren noch nicht be- 
stand und wies auf die Fortschritte hin, welche es in dieser Zeit 
gemacht hat. Das Aufblühen des Staatswesens sei ganz erheblich 
durch die Entwickelung der Beziehungen und dementsprechend 
durch den Aufschwung der Eisenbahnen unterstützt worden; aus 
diesen Gründen begrüsse Italien dankbar das Erscheinen der 
Vertreter der verschiedenen Länder, die sich in Mailand zu- 
sammengefunden haben zum gemeinsamen Studium solcher 
Fragen, welche geeignet sind, der grossen und mächtigen Trans- 
portindustrie neue Anregungen zu geben. Herr L&on Sa 
antwortete, dass das Beispiel Italiens beweise, wie man dureh 
Geduld und Arbeit emporkomme. iries Beispiel sei ein krät- 
tiges Mittel engen Anschlusses an seine Nachbarn; er bringe 
deshalb ein Hoch dem Lande Italien, das man lieben lerne, so- 
bald man es betrete. 

Soweit unsere Quelle, welche zwar von der Vollständis- 
keit und Zuverlässigkeit eines Pıotokolles weit entfernt ist, 
dafür sich aber um so mehr eignet, in grossen Zügen ein Ge- 
sammtbild des aut dem Kongresse Verhandelten zu geben. Für 
die eingehende Würdigung des Ergebnisses der einzelnen Fragen 
wird die Benutzung der Sitzungsverhandlunsen unerlässlich 
sein, welche zweifellos schon mit Rücksicht auf die grosse Zahl 
der im Kongresse vertretenen Regierungen und grösseren Eisen- 
bahngesellschaften, namentlich aber auch wegen der persön- 
lichen Bedeutung des grössten Theiles der Kongressmitglieder, 
Interesse beanspruchen. Die Zusammensetzung des Kongresses 
ergibt sich aus der nachstehenden, dem Septemberheft der 
„Revue generale d. chem. d. f.“ entnommener Nachweisung: 


Zahl der 
2 Kilome- Din 
= trische Be 
R ; Länge der | und | Abe 
8 Länder *) vertretenen| Fisen- Se 
S Eisen- |hahnver-|ordneten 
bahnen |waltun- 
gen 
1 | Deutschland . . . . . 349 4 3 
2 | Argentinien (Republik) 147 2 2 
3 | Oesterreich-Ungarn . 18 082 19 21 
4 | Belgien . 4 4819 22 60 
5 | Brasilien 2774 4 3 
6 | Bulgarien . 224 1 1 
=ir.Chilı?® (a) 1 j 
8 | Dänemark. 1767 4 8 
9 | Aegypten . 1 600 1 — 
10 | Spanien N 5 922 5 8 
11 | Ver. Staaten von Amerika . 9073 1 1 
12 | Frankreich, Algier (und Ko- 
lONIEDI Arash SU ans 33 930 20 73 
13 | Grossbritannien und Irland 
(und Kolonien) . A 24 614 14 2% 
14 | Griechenland 409 2 Et 
15 | Italien BR 11 098 25 79 
16. Welapanıy er und (a) 1 1 
17 | Luxemburg 398 2 4 
187 Mexikos sea be ae Jr, 171 1 
19 | Niederlande (und Kolonien) 3 475 6 12 
80 | Peru . Won AN (a) 1 2 
21 | Portugal 1346 3 6 
92 | Rumänien. 1436 1 4 
3 | Russland 26 137 36 38 
24 | Serbien . Re a RL 244 2 4 
25 | Schweden und Norwegen 5811 6 4 
96 | Schweiz a 1173 4 7 
27 | Tunis 37 1 1 
28 | Türkei EN 1595 2 a 
Insgesammt 156 431 186 37 


Eine stattliche Reihe von Ländern, Kilometern und Ab- 
eordneten hat hiernach zur Verherrlichung der Idee eines 
internationalen Eisenbahnyerbandes beigetragen, und es möchte 
vermessen erscheinen, angesichts dieser Zahlen und der per- 
sönlichen Bedeutung der Kongresstheilnehmer die Frage, ob auf 


*) Die Länder sind nach dem Alphabet (Französischer Be- 
zeichnung) geordnet; (a) sind Länder, deren Regierung aus- 
schliesslich vertreten war. Deutschland war nur durch 4 Bahn- 
verwaltungen vertreten, daher die so geringe kılometrische Länge 
der vertretenen Deutschen Eisenbahnen. 
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dem eingeschlagenen Wege Erspriessliches geleistet werden 
kann, aufzuwerfen; und doch ist die Art, in der hier Verein- 
barungen für weite Ländergebiete getroffen werden sollen, so 
erundverschieden von den Anschauungen, in denen wir im 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen und im internatio- 
nalen Verbande (um von den innerstaatlichen Gruppen nicht 
zu sprechen) aufwachsen, dass diese Frage nicht unberechtigt 
erscheinen kann. Wir behalten uns vor, auf dieselbe im An- 
schluss an die Wiedergabe der vereinbarten Satzungen weiter- 
hin noch zurückzukommen. S—y. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Uebereinkommen über die gegenseitige Wagenbenutzung 
im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Wegen Einführung vorgenannten Uebereinkommens ist — nach 
Mittheilung der geschäftsführenden Direktion des Vereins — 
allseitig das Erforderliche veranlasst worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4930 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betr. 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 17. d. Mts.). 

No. 5010 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Massregeln gegen die Einschleppung,« der 
Reblaus (abgesandt am 17. d. Mts.). 

No. 5022 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Uebereinkommen über die gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen (abgesandt am 19. d. Mts.), 


Aus dem Deutschen Reich. 


Reglementsbestimmungen, betreffend Leichentransporte. 


Der „Reichsanzeiger“ enthält folgende Bekanntmachung, 
betreffend die Abänderung des Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands: 

Der Bundesrath hat in seiner Sitzung vom 1. d. Mts. auf 
Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung folgendes be- 
schlossen: 

I. Der $ 34 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 11. Mai 1874 („Centralblatt für das Deutsche 
Reich“ S. 179) erhält nachfolgende Fassung: 

$ 34. 1. Der Transport einer Leiche muss, wenn er von 
der Ausgangsstation desZuges erfolgen soll, wenigstens 6Stunden, 
wenn derselbe von einer Zwischenstation ausgehen soll, wenig- 
stens 12 Stunden vorher angemeldet werden. 

2. Die Leiche muss in einem hinlänglich widerstands- 
fähigen Metallsarge luftdicht eingeschlossen und letzterer von 
einer hölzernen Umhüllung dergestalt umgeben sein, dass jede 
Verschiebung des Sarges innerhalb der Umhüllung verhindert 
wird. 

3. Die Leiche muss von einer Person begleitet sein, welche 
ein Fahrbillet zu lösen und denselben Zug zu benutzen hat, in 
dem die Leiche befördert wird. 

4. Bei der Aufgabe muss der vorschriftsmässige, nach 
anliesendem . Formular (Anlage E) ausgefertigte Leichenpass 
beigebracht werden, welchen die Eisenbahn übernimmt und bei 
Ablieferung der Leiche zurückstellt. Die Behörden und Dienst- 
stellen, welche zur Ausstellung von Leichenpässen befugt sind, 
werden besonders bekannt gemacht. Der von der zuständigen 
Behörde oder Dienststelle ausgefertigte Leichenpass hat für die 
ganze Länge des darin bezeichneten Transportweges Geltung. 
Die tarifmässigen Transportgebühren müssen bei der Aufgabe 
entrichtet werden. 

Bei Leichentransporten, welche aus ausländischen Staaten 
kommen, mit welchen vom Reich eine Vereinbarung wegen 
wechselseitiger Anerkennung der Leichenpässe abgeschlossen 
ist, genügt die Beibringung eines der Vereinbarung entsprechen- 
den Leichenpasses der nach dieser Vereinbarung zuständigen 
ausländischen Behörde. 

. Die Beförderung der Leiche hat in einem besonderen, 
bedeckt gebauten Güterwagen zu erfolgen. Mehrere Leichen, 
welche gleichzeitig von dem nämlichen Abgangsort nach dem 
nämlichen Bestimmungsort aufgeg.sben werden, können in einem 
und demselben Güterwagen verladen werden. Wird die Leiche 
in einem ringsumschlossenen Leichenwagen befördert, so darf 
zum Eisenbahntransport ein offener Güterwagen benutzt werden. 

6. Die Leiche darf auf der Fahrt nicht ohne Noth um- 
geladen werden. Die Beförderung muss möglichst schnell und 
ununterbrochen bewirkt werden. Lässt sich ein längerer Auf- 
enthalt auf einer Station nicht vermeiden, so ist der Güter- 
wagen mit der Leiche thunlichst auf ein abseits im Freien be- 
legenes Gleis zu schieben. Innerhalb sechs Stunden nach An- 
kunft des Zuges auf der Bestimmungsstation muss die Leiche 


abgeholt werden, widrigenfalls sie nach der Verfügung der 


Ortsobrigkeit beigesetzt wird. Kommt die Leiche nach 6 Uhr 
Abends an, so wird die Abholungsfrist vom nächsten Morgen 
6 Uhr ab gerechnet. Bei Ueberschreitung der Abholungsfrist 
ist die Eisenbahn berechtigt, Wagenstandgeld zu erheben. 

7. Wer unter falscher Deklaration Leichen zur Beförde- 
rung bringt, hat ausser der Nachzahlung der verkürzten Fracht 
vom Abgangs- bis zum Bestimmungsort das Vierfache dieser 
Frachtgebühr als Konventionalstrafe zu entrichten. i 

8. Bei «dem Transport von Leichen, welche von Polizei- 
behörden, Krankenhäusern, Strafanstalten u. s. w. an Öffentliche 
höhere Lehranstalten übersandt werden, bedarf es einer Be- 
gleitung nicht. Auch genügt es, wenn solche Leichen in dicht- 
verschlossenen Kisten aufgegeben werden. Die Beförderung 
kann in einem offenen Güterwagen erfolgen. Es ist zulässig, 
solche Güter in den Wagen mitzuverladen, welche von fester 
Beschaffenheit (Holz, Metall und dergleichen) oder doch von 
festen Umhüllungen (Kisten, Fässern und dergleichen) dicht 
umschlossen sind. Bei der Verladung ist mit besonderer Vor- 
sicht zu verfahren, damit jede Beschädigung der Leichenkiste 
vermieden wird. Von der Zusammenladung sind ausgeschlossen: 
Nahrungs- und Genussmittel einschliesslich der Rohstoffe, aus 
welchen Nahrungs- und Genussmittel hergestellt werden, sowie 
die in Anlage D zu $ 48 des Betriebsreglements unter I bis III 
aufgeführten Gegenstände Ob von der Beibringung eines 
Leichenpasses abgesehen werden kann, richtet sich nach den 
von den Landesregierungen dieserhalb ergehenden Bestimmungen. 

9. Auf die Regelung der Beförderung von Leichen nach 
dem Bestattungsplatz des Sterbeorts finden die vorstehenden 
Bestimmungen nıcht Anwendung. 

Vorstehende Bestimmungen treten am 1. April 1888 
in Kraft. 

Berlin, den 14. Dezember 1887. 

Der Stellvertreter des Reichskanzlers. 
von Boetticher. 
Anlage E. P 
Leichenpass. 


Die nach Vorschrift eingesargte Leiche de... am. ten 
N A Mr Fe 18.5 ZUR RE N OrDIEAe r 
BRUT LT. (Todesursache) ..... ... . verstorbenen (Alter) jährigen 


(Stand, Vor-und Zunamen desVerstorbenen, bei Kindern Stand derEltern) 
soll mittelst Eisenbahn von Ü 


stattung gebracht werden. Nachdem zu dieser Ueberführung 
dem Begleiter der Leiche ....... (Stand und Name). ...... 
die Genehmigung ertheilt ist, werden sämmtliche Behörden, 
deren Bezirke durch diesen Leichentransport berührt werden, 
ersucht, denselben ungehindert und ohne Aufenthalt weitergehen 
zu lassen. 

BON n.1 We RB ee 18 

(Unterschrift.) 


Eisenbahnunfälle im Oktober d. J. 


Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im 
„Reichsanzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen 
Eisenbahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Oktober 
d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) 
vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen, 
8 Entgleisungen und 2 Zusammenstösse auf freier Bahn: 
28 Entgleisungen und 21 Zusammenstösse in Stationen und 
132 sonstige Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im 
Zuge, Kesselexplosionen und andere Betriebsereignisse, sofern 
bei letzteren Personen getödtet oder verletzt worden sind). 
Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grösstentheils 
durch eigenes Verschulden, 154 Personen verunglückt, sowie 
46 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 153 unerheblich beschä- 
digst. Von den beförderten Reisenden wurden 1 getödtet und 
3 verletzt (und zwar entfällt die Tödtung auf die Crefelder‘ 
Eisenbahn und je 1 Verletzung auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Breslau, Erfurt und Berlin ; 
von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden beim eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe 22 getödtet und 82 verletzt; bei Neben- 
beschäftigungen 2 verletzt; von Steuer- ete. Beamten 1 getödtet; 
von fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst be- 
findlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 14 getödtet und 18 ver- 
letzt; bei Selbstmordversuchen 9 Personen getödtet und 2 ver- 
letzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Ausschluss 
der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter 
Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zusammen 29 755,02 km 
Betriebslänge und 839974754 geförderten Achskilometern) 141 


rücksichtigung der geförderten Achskilometer un 
triebe gewesenen Längen, sind auf der Main-Neckar Eisenbahn 
auf den Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen und 


im Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion 


j — 849 


Erfurt die meisten Verunglückungen vorgekommen. B. Grössere 
Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1514,41 km Betriebslänge und 23=90 982 geförderten 
Achskilometern) 1 Fall, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
eisenbahn. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1666,53 km Betriebslänge und 
'11 383296 geförderten Achskilometern) 1 Fall und zwar auf die 
Crefelder Risenbahn. 


-  Vorsichtsmassregeln, betreffend Fahrten einzelner Lokomotiven. 
In Veranlassung von Unfällen, welche bei Fahrten ein- 
zelner Lokomotiven vorgekommen waren, hat das Reichs-Eisen- 
bahnamt Erhebungen darüber angestellt, ob und welche allge- 
meinen Bestimmungen von den Eisenbahnverwaltungen für die 
‚Durchführung einzeln fahrender Lokomotiven getroffen sind. 
Da sich ergab, dass ein ausreichend geordnetes Verfahren in 
bezug auf die Feststellung der Fahrt und die Vorsignalisirung der- 
‚artiger Lokomotiven noch nicht bei allen Deutschen Eisenbahn- 
_  verwaltungen bestand, so ist zur Erhöhung der Betriebssicher- 
heit die Einführung verschiedener Vorsichtsmassregeln vom 
| ‚ Reichs-Eisenbahnamte allgemein empfohlen worden. 
Be (Berl. Actionär.) 
“ Preussische Staatsbahnen: Nachrichtendienst. 
u; Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat einen Nach- 
_  riehtendienst auf den Eisenbahnen angeordnet, der bestimmt ist, 
_ die etwa im Winter eintretenden Verkehrsstörungen für das 
_  reisende Publikum möglichst unschädlich zu machen. Aus einer 
deshalb schon getroffenen Einrichtung erhellt, dass jede Station 
die in ihrem Bezirke vorkommenden Verkehrsstörungen, Schnee- 
-  wehen, Sandrutsche, Unterwaschungen u. s. w. sowie deren muth- 
-  massliche Dauer bestimmten Hauptstellen sofort telegraphisch 
- zu melden hat. Die Hauptstellen verbreiten diese Nachricht an 
- alle Stationen des Bezirks, so dass sämmtliche Stationen unver- 
_ weilt benachrichtigt sind und Reisende, welche über die gesperrte 
' Stelle fahren wollen, über die Sachlage und die Linie, auf 
welcher das Hinderniss umfahren werden kann, unterrichtet sind. 
(Berliner Actionär.) 


Preussische Staatsbahnen: Central-Zahlstelle in Breslau. 

Eine Central-Einlösungsstelle für alle zahlfälligen Zins- 

scheine und ausgeloosten Aktien bezw. Obligationen siämmtlicher 
verstaatlichter Eisenbahnen wird bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse in Breslan errichtet, welche mit dem 24. d. Mts. ihre 
Thätigkeit beginnt. Formulare zur Einlösung sind bei der vor- 
bezeichneten Hauptkasse, welche auch jede nähere Auskunft 
bereitwilligst ertheilen wird, kostenlos in Empfang zu nehmen. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahnprioritäten. 
Der Finanzminister hat die 4 pCt. Prioritäts-Obligationen 
- der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn (II. Emission vom Jahre 
1881) zur baaren Rückzahlung am 2. Juli 1883 gekündigt. Die 
Verzinsung der gekündigten Obligationen erlischt mit dem 
30. Juni’ 1888. 


Dampfstrassenbahn Gross-Lichterfelde-Seehof-Teltow. 

Auf der Tagesordnung der zum 5. Januar 1888 einberufenen 

ausserordentlichen Generalversammlung stehen folgende Anträge 

auf: 1. Anderweite Festsetzung des Endpunktes der Bahn, event!. 

Errichtung des Bahnhofes auf dem Platz vor Teltow an der 

_ Ruhlsdorfer Strasse. 2. Interpellation über das frühere Projekt 

_ einer am Teltower See zu errichtenden Badeanstalt. 3. Antrag 

des Vorstandes, behufs Weiterführung der Bahn bis Stahnsdorf, 
das Aktienkapital um 15000 zu erhöhen. 


Cremmen-Berlin. 
y In betreff des projektirten Baues der Eisenbahnlinie Crem- 
men-Velten-Tegel-Dalldorf-Reinickendorf (bei Berlin) im An- 
schluss an die Nordbahn hat der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten nach Angabe des „Berliner Aktionär“ soeben in 
einem Schreiben den genannten Ortschaften die Bedingungen 
_ mitgetheilt, unter denen die Herstellung der Bahn gescheben 
kann. Der Herr Minister fordert kostenfreie Hergabe des Terrains 
und einen Baarzuschuss von 5000 4 für den Kilometer. Zur 
Berathung bezw. Beschlusstassung über die gestellten Bedin- 
ungen fand eine Versammlung statt, zu welcher die Vertreter 
der Ortschaften erschienen waren. Die Versammlung konnte 
sich für die Annahme der gestellten Bedingungen nicht 
entscheiden. Es wurde beschlossen, in betreff Ermässigung der 
gestellten Forderungen durch eine Deputation bei dem Herrn Mi- 
nister vorstellig zu werden, anderenfalls jedoch den Kreistag zu 
ersuchen , die für die einzelnen Ortschaften unerschwinglichen 
Kosten der Bahnanlage aus Kreismitteln zu gewähren. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 

Am 15. d. Mts. ist die, wie bereits in No. 97 d. Ztg. 
mitgetheilt, zu den Kreis Altenaer Schmalspurbahnen gehörige, 
1059 km lange Bahnstrecke Werdohl-Augustenthal, 
Mit den Stationen Versevörde, Kleinhammer, Eveking, Alte- 
mühle, Bärensteis, Fischersverse. Trempershof und Augustenthal 
dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

’ 


ee ne Schmalspureisenbahn. 
Vorgenannte Gesellschaft ist nunmehr in das Handels- 
register eingetragen. Das Aktienkapital beträgt 700000 


Eisenbahn Triptis-Lobenstein. 

Der Rudolstädter Landtag hat, wie die „Voss. Ztg.“ be- 
richtet, der Regierung die Ermächtigung ertheilt, für den Eisen- 
bahnbau Triptis-Lobenstein mit Preussen, Weimar und Reuss 
einen Staatsvertrag abzuschliessen, 


Finanzen des Grossherzogthums Hessen. 

Aus Darmstadt wird der ‚Fr. Ztg.‘‘ geschrieben: „Die ge- 
sammte Hessische Staatsschuld: beläuft sich zur Zeit auf 44 500 000 
Mark, zu deren Verzinsung jährlich ein Geldaufwand von 1 673 479 
Mark, im Durchschnitt also nur etwa 3,76 pOt. erforderlich ist. 
Für die nächsten drei Etatsjahre sind die Betriebseinnahmen der 
im Staatsbesitz befindlichen Oberhessischen Eisenbahnen zu 
1 054390 4, der Nebenbahn Nidda-Schotten zu 37100 44 und 
der Nebenbahn Stockheim-Gedern zu 52220 „4, die Betriebsaus 
gaben dieser drei Bahnen bezw. zu 996 790, 36000 und 46 340 4 
veranschlagt, so dass die Ueberschüsse bezw. 57600, 1100 und 
5880 „4 betragen würden. Dies würde bei der Nebenbahn Nidda- 
Schotten einer Verzinsung des Baukapitals (500 000 „4 ausschliess- 
lich der Geländekosten und Beiträge der Interessenten) von 
0,22 pCt., bei der Nebenbahn Stockheim - Gedern (Baukapital 
681 000 „4, in gleicher Weise gerechnet) von 0,86 pCt. entsprechen. 
Die Erwerbung der Oberhessischen Eisenbahnen selbst hat s. Z. 
35 500 000 #4 gekostet; zur Verzinsung dieser Staatsschuld sind 
jährlich 1250000 4 erforderlich, so dass obiger Be‘riebsüber- 
schuss nur den 21. Theil der letzteren Summe bilden wird.‘ 


Gesetzentwurf, betreffend Verstaatlichung der Privat-Tele- 
graphenkabel für den Verkehr zwischen England und 
Dentschland. 

Eine Vorlage wegen Erwerbung der im Privatbesitz be- 
findlichen Kabel für den telegraphischen Verkehr zwischen Eng- 
land und Deutschland soll alsbald dem Deutschen Reichstage 
zugehen. Die Kosten, die durch den Ankauf der Kabel ent- 
stehen werden, belaufen sich auf annähernd 7000000 „4 Die 
Depeschengebühren für den Verkehr zwischen England und 
Deutschland sollen beträchtlich ermässigt werden. 


Aus Sachsen. 
Dekret über neue Eisenbahnen. 
Landtagsverhandlung. 


Das den Ständekammern zugegangene Königliche Dekret, 
den Bau mehrerer Sekundäreisenbahnen betreffend. beantragt 
die Ausführung der von uns bereits in No. 89 d. Ztg. aufge- 
führten, später näher zu besprechenden fünt Linien: Mügeln- 
Geising, Berthelsdorf- Grosshartmannsdorf mit Zweigbahn 
nach Langenau, Freiberg -Halsbrücke, Grosspostwitz - Cune- 
walde und Schlettau - Crottendorf, und stellt für Bautzen- 
Kamenz eine Vorlage noch bei dieser Ständeversammlung in 
Aussicht. 

Weiter erwähnt es, dass technische Vorarbeiten für 
schmalspurige Sekundärbahnen von Oschatz nach Strehla 
a. d. Elbe und von Taubenheim nach Dürrhenners- 
dorf (in der südlichen Lausitz) in Angriff genommen, aber 
noch nicht so weit gediehen seien, um Schon der jetzigen 
Ständeversammlung Vorlagen darüber machen zu können. 
Auch wegen einer zweckmässigen Bahnverbindung für den 
südöstlich von ÖOederan gelegenen industriereichen Ort 
Eppendorf seien noch Erörterungen in der nächsten Finanz- 
periode anzustellen, 

In der gedachten Finanzperiode werden ferner noch 
generelle Vorarbeiten auszuführen sein für eine Pressnitz- 
thalbahn(Wolkenstein-Jöhstadt), für Eisenbahnverbindungen 
zwischen Falkenstein und Schöneck (oder einen an- 
deren geeigneten Punkte der Chemnitz - Adorfer Bahn), sowie 
zwischen Waldheim und Rochlitz über Harthau und 
endlich für eine Verlängerung der Eisenbahn von Wilkau nach 
Saupersdorfin der Richtung nach Schönheide. 

Hiernach sollen in der nächsten Finanzperiode alle 
Projekte, welche der letzte Landtag der Regierung zur Er- 
wägung überwiesen hatte, soweit sie nicht bereitszum Bau vor- 
geschlagen werden, wenigstens bearbeitet werden, ausgenommen 
nur Limbach-Wüstenbrand und Oberoderwitz-Bernstadt. Neu 
hinzugekommen ist das Projekt Taubenheim-Dürrhennersdorf. 

n der allgemeinen Vorberathung über das Dekret in der 
II. Kammer wurde weit weniger über die im Dekret behan- 
delten Bahnen als über die darin nicht erwähnten gesprochen. 
Besonders beklagte der Abgeordnete für Stollberg die Nichtbe- 
achtung des Projektes Limbach- Wüstenbrand, worauf ihm entge- 
gen gehalten wurde, es sei nöthiger, zunächst für Orte, welche 
überhaupt noch keine Bahnverbindungen besässen, solche zu 
schaffen, als für bereits an Bahnen gelegene Ortschaften Ab- 


ae 


kürzungslinien herzustellen, deren Zweck lediglich eine geringe 
Frachtersparniss sei. 

Im allgemeinen wurde wiederum von mehreren Seiten 
beklagt, dass die Regierung den Ausbau des Eisenbahnnetzes 
zu langsam betreibe. Ausser den von der Regierung in dem 
Dekret erwähnten Linien kämen noch 16 mehr oder minder 
wichtige Projekte in Frage. Im ganzen seien noch ca. 800 km 
Eisenbahnen zu bauen, und, wenn die Regierung wie dieses 
Mal. immer nur 100 km neue Linien in Vorschlag bringe, 
werden noch 8 Finanzperioden oder 16 Jahre vergehen müssen, 
ehe allen begründeten Wünschen Rechnung getragen sei. 

Der Herr Finanzminister erwiderte darauf, dass 
das Tempo, in welchem der Ausbau des Sächsischen Eisen- 
bahnnetzes erfolge, thatsächlich doch ein ziemlich beschleu- 
nigtes sei. Man müsse aber, wie in allen übrigen Zweigen 
des öffentlichen Lebens, so auch im Eisenbahnwesen eine ge- 
wisse Mässigung bei Bewilligung der Ausgaben beobachten. 
Die Petitionen um Eisenbahnen werden voraussichtlich auch 
auf den nächsten Landtagen, ja selbst im 20. Jahrhundert nicht 
verschwinden; denn mit der Zeit werden die Eisenbahnen 
vollständig an die Stelle der Strassen treten und gleichwie die 
Regierung das Prinzip verfolge, alle Jahre eine bestimmte 
Summe für den Bau von Strassen in das Budget einzustellen, 
so müsse man sich auch an das Prinzip gewöhnen, eine ‚ge- 
wisse Regelmässigkeit und Stetigkeit im Eisenbahnbau inne zu 
halten. Möglich sei es ja, noch schneller zu bauen, allein man 
würde dann eine Menge technischer Kräfte anstellen müssen 
und schliesslich nach einigen Jahren nicht wissen, was mit 
ihnen anzufangen sei; es werden ferner die Löhne und Mate- 
rialienpreise erst beträchtlich gesteigert werden, nachher aber 
plötzlich wieder herunter gehen; ausserdem würden neue 
Wünsche hervorgerufen, deren Dringlichkeit nicht anzuer- 
kennen sei. 

Im speziellen bemerkte der Herr Minister noch, dass eine 
Verbindung von Limbach mit Wüstenbrand (oder St. Egidien) 
nicht eher gebaut werden könne, als bis die Frage entschieden 


sei, in welcher Weise die gleichfalls angestrebte direkte Ver- 


bindung von Altenburg nach einem Punkte der Chemnitz- 
Leipziger Linie auszuführen sein werde. 

Das eingangs gedachte Dekret wurde schliesslich der 
Finanzdeputation zur Berathung überwiesen. 


Müglitzthalbahn. 

Das Königliche Dekret, welches den Bau dieser Bahn be- 
antragt, verneint das Bedürfniss zu der früher ins Auge gefassten 
Verlängerung der Bahn nach Böhmen und stellt als Zweck der 
Linie die Pilege des Jokalen Verkehrs hin. 

Die Linie mündet, um auch die bedeutenden Fabriken 
des unteren Müglitzthales zu berühren, von der Station Mü- 
geln der Linie Dresden-Bodenbach aus (die Vorschläge der Aus- 
mündung von Pirna und bezw. von Niedersedlitz sind also 
abgelehnt) und schliesst sich ganz dem Laufe der Müglitz an. 
Um dies aber in dem engen, vielfach gewunderen Thale ohne 
unyverhältnissmässig kostspielige Kunstbauten und ohne Ver- 
lassen der Thalsohle zu ermöglichen, musste die schmale 
Spurweite gewählt werden, welche auch allein den zahl- 
reichen Fabrik- und Mühlenanlagen des Thales die Füglichkeit 
zu Anlesung unmittelbarer und bequemer Zweiggleisanlagen 
bietet. Das vorliegende Projekt nimmt für 40 Etablissements 
günstige Zweiggleisanschlüsse und ausserdem für eine 
Anzahl Mühlen und Fabriken eine gemeinschaftliche Ladestelle 
in Aussicht. Weiter ist danach die Anlage einer doppelt so 
grossen Zahl öffentlicher Verkehrsstellen angängig, als solche 
ein früher bearbeitetes normalspuriges Projekt, nach welchem 
die Bahn 10 bis 15 m über die Thalsohle zu liegen gekommen 
wäre, aufweisen konnte. 

Die Bahn bleibt bis zum Bahnhof für Lauenstein im 
Thal der Müglitz und wird, zumal nach der bei Dohna ein- 
tretenden Verengung des Thales, wiederholt Steigungen von 
1:40 aufweisen und, um möglichste Abkürzung und thunlichst 
geringe Krümmungen zu erzielen, den Bach und die Strasse 
wiederholt überschreiten. Grössere Verkehrsstellen sind für 
Dohna, Weesenstein, Glashütte, Stadt und Dorf Bärenstein und 
Lauenstein, ausserdem solche für Häselich, Mühlbach, Maxen 
und Schiottwitz in Aussicht genommen, von denen allerdings 
die für Glashütte etwa 500 m und die für die 53 m über der 
Bahn liegende Stadt Lauenstein etwa 800 m vom Orte entfernt 
sein werden. Vem Bahnhof Lauenstein ab verlässt die Bahn 
das Thal der Müglitz, um in das des Rothen Wassers ein- 
zutreten, wobei sie die bisherige Maximalsteigung von 1:40 
nur noch auf 1,5 km aufweist, während alsdann das Steigungs- 
verhältniss 1:30 angenommen und — nur von einer kurzen, für 
eine eventuelle Ladestelle erforderlichen Horizontale unter- 
brochen — bis zum Ende der Balın beibehalten werden muss, 
da anders eine günstige Bahnhofsanlage für die hoch gelegenen 
Städte Geising und Altenberg nicht zu gewinnen ist. Die Bahn ver- 
lässt (laher vor Geising die Thalsohle, läuft am westlichen Thal- 
hange im weiten Bogen um die mittlere Stadt, durchschneidet den 


oberen Stadttheil und erreicht den Endbahnhof in der Querlage 
zwischen den von Geising nach Zinnwald und von Geising nach 
Altenberg führenden Chausseen in 590 m Seehöhe (die Ge- 
sammtsteirung der Bahn beträgt danach auf 36 km Länge 
470,8m). Der Endbahnhof liest in unmittelbarer Nähe der Zinn- 

ochwerke und Zinnwäschen, jedoch noch immer 2,2 km ent- 
fernt von der noch 145 m höher liegenden Stadt Altenberg. 
(Eine den Boderverhältnissen sich anschmiegende Verlängerung 
bis dorthin würde das für ‘eine Adhäsionsbahn unzulässige 
Steigungsverhältniss von 1: 7 aufweisen.) 

Die 36 km lange Bahn ist um 0,75 km kürzer als die die 
gleichen Endpunkte verbindende Chaussee. 62,5 pCt. der Bahn 
liegen in gerader Linie, 37,5 pCt. in Krüämmunger. Der kleinste 
Halbmesser beträgt 80 m. In Horizontalen befinden sich 9,5 pCt., 
in Steigungen 90,5 pCt. Die stärkste Steigung von 1:30 kommt 
in einer Länge von 9,44 km (= 7.5 pCt.) vor. 

Nach dem Projekt sind 34 Brücken über die Müglitz und 
eine über das Rothe Wasser vorgesehen, während ein 110 m 
langer Viadukt über das Thal des Hüttengrabens bei Geising 
auszuführen sein wird. 

Die Kosten belaufen sich, wie schon berichtet, auf 3 229 200 
Mark = 89700 4 auf den Kilometer. 

Berthelsdorf-Grosshartmannsdorf mit Brand-Langenau und 
Freiberg-Halsbrücke. 

Alle diese Linien sollen vor allem dem Erzbergbau des 
Freiberger Grubendistrikts dienen und sind daher, da für die 
meist in Pulverform zur Versendung gelangenden Erze und die 
schwierig zu behandelnden Säuren auf Vermeidung wiederholter 
Umladungen besonderer Werth gelegt werden muss, arıch das 
Terrain keine besonderen Schwierigkeiten bietet, als normal- 
spurige Sekundärbahnen projektirt. Die erstgedachte Linie be- 
einnt inBerthelsdorf, der ersten Verkehrsstelle der Frei- 
berg-Moldauer Linie {südlich von Freiberg) und läuft von Brand 
aus einerseits nach Grosshartmannsdorf und anderer- 
seits nach Langenau. (Das frühere Projekt Freiberg-Gross- 
hartmannsdorf-Eppendorf ist also aufgegeben, zumal auch der 
Verkehr des letzteren Ortes sich weit mehr nach und von 
Chemnitz und Leipzig, als nach und von Freiberg und Dresden 
bewegt.) 

Wenn eben diese Bahn, die übrigens auch sehr dicht be- 
völkerte Landstriche durchzieht, den bei Brand gelerenen Gruben 
den erwünschten Anschluss gewährt, so erheischen es gleich- 
zeitig gewichtige Interessen des Bergbaues und der Hütten- 
werke, dass auch für die nordöstlich von Freiberg befindlichen 
Schächte und insbesondere die Halsbrückener Hütten eine Bahn- 
verbindung hergestellt werde und demgemäss wird im Zu- 
sammenhang mit der in Berthelsdorf ausgehenden neuen Linie 
die in der Ueberschrift bezeichnete weitere Bahn vonFreiberg 
nach Halsbrücke beantragt. Diese Bahn soll in einer Länge 
von 0,4 km den Bahnkörper der zunächst in östlicher Richtung 
laufenden Freiberg-Moldauer Linie mit benutzen, um sich dann 
nordöstlich zu wenden und die Dresden-Chemnitzer Bahn auf 
einer Brücke von 33 m Spannweite zu übersetzen. 

Die LiniieBerthelsdorf-Grosshartmannsdorf 
wird einschliesslich einer in Berthelsdorf für den Verkehr in 
der Richtung nach und von Moldau vorgesehenen Einmündungs- 
kurve 12,4 km lang werden und öffentliche Verkehrsstellen nur 
bei Brand und Grosshartmannsdorf erhalten. Sie steigt von 
447 m bis auf 510 m (hinter Brand) und fällt dann wieder auf 
496 m. Das grösste Neigungsverhältniss ist 1:60, der geringste 
Krümmungshalbmesser 200 m. Zwischen Berthelsdorf und Brand 
ist ein 10 m tiefes Thal mittelst eines 130 m langen Viaduktes 
zu übersetzen. Für mehrere Erzgruben sind Zweiggleise vor- 
gesehen. Der Bauaufwand von 1470000 44 ergibt auf den Kilo- 
meter rund 118500 

Die Zweiglinie Brand-Langenau ist nur 426 km 
lang und hat nur 4 m Höhendifferenz. Höchste Steigung ist 
1:85, der. geringste Krüimmungshalbmesser 200 m. Auch hier 
sind für 2 Gruben Zweiggleise und bei der bedeutendsten der- 
selben, Himmelsfürst, auch eine öffentliche Verkehrsstelle (die 
einzige ausser den beiden Endbahnhöfen) in Aussicht genommen, 
Der Bauaufwand beziffert sich auf 633000 4, d. i. für die ge- 
sammte Bahn Berthelsdorf-Grosshartmannsdorf mit Zweigbahn 
nach Langenau rund 126230 4 auf den Kilometer. 

Die 6,38 km lange Bahn Freiberg -Halsbrücke 
wird nach Ueberschreitung der Dresden-Chemnitzer Linie in 
der Nähe des Abnahmeschachtes einen besonderen Schacht- 
bahnhot erhalten, bei welchem zugleich für zwei andere Schachte 
eine Erzwäsche und Aufbereitungsanstalt eingerichtet werden 
soll. Der Endbahnhof Halsbrücke ist im Hofe der Schwefel- 
säurefabrik daselbst geplant. Der geringste Krümmungshalb- 
messer beläuft sich auf 180 m, die höchste Steigung auf 1:45. 
Die Baukosten von 940000 4. ergeben auf den Kilometer 
147 000 44 Für die Bahn Freiberg-Halsbrücke wird lediglich an 
Erzen und Hüttenprodukten ein Verkehr von 35000 bis 40.000 t 
jährlich erwartet, ein Quantum, welches allein schon einen 
mässigen Betriebsgewinn neben Deckung der Betriebskosten 
sichert. (Fortsetzung folgt.) 
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Finanzgesetze. 


- Wangen zu gewinnen. 


Aus Bayern. 
Hergatz-Wangen. 
® Der dem Bayerischen Landtage vorgelegte Gesetzent- 
wurf betreffend die Herstellung einer Bahnverbindung von 
Hergatz zur Bayerisch-Württembergischen Landesgrenze in 
der Richtung gegen Wangen lautet: | 
Art. 1. Der Bedarf tür die Herstellang einer Bahnver- 
bindung von Hergatz zur Bayerisch- Württembergischen Landes- 
grenze in der Richtung gegen Wangen wird auf 515 000 „4 fest- 
gesetzt. Art. 2. Der Staatsminister der Finanzen ist ermächtigt, 
zur Deckung des in Art. 1 festgesetzten Bedarfes ein auf die 
Staatseisenbahnen zu versicherndes Anlehen im bezeichneten 
Betrage aufzunehmen. Die Ausgaben für die Verzinsung dieses 
Anlehens während der Bauzeit und die Geldaufbringungskosten 
sind durch Erhöhung der Anlehenssumme zu beschaffen. Von 
der Zeit der Vollendung genannter Bahnverbindung an hat die 
Verzinsung der für dieselbe aufgewendeten Summe aus der 
Eisenbahnbetriebsrente zu erfolgen. Die Tilgung des Anlehens 
richtet sich nach den Bestimmungen der hierfür massjsebenden 


Zu Art. 1. Die projektirte Bahnlinie verlässt die Station 
Heıgatz in nordöstlicher Richtung und wendet sich mit scharfer 
Krümmung sofort nach Norden, um die Hauptrichtung nach 
Zwischen Hergatz und dem Schwarzen- 
see wird die Wasserscheide zwischen der Leiblach und der 
Argen mittelst eines 6 m tiefen Einschnittes durchbrochen. 
In einer Entfernung von 3,23 km, von Mitte des Betriebshaupt- 
Be üßes in Hergatz an gerechnet, erreicht die Bahn die Lan- 

esgrenze. Die ganze Strecke erhält nur 2 Kurven mit 4C0 und 
2000 m Halbmesser. Die Linie steigt von Heıgatz gegen die 
Wasserscheide mit 6 °% (1:167) an. Die Wasserscheide wird 
mit einer Horizontalen überschritten und von da die um 1,5 m 


“ tiefer liegende Horizontale, mit welcher die Württembergische 


Linie von der Grenze ankommt, mit einem Gefälle von 3 %o 
(1:333) erreicht. 

Die Linie Hergatz-Grenze-Wangen wird zwar als Haupt- 
bahn, jedoch nur für ein Gleise in Ausführung kommen. wo- 
nach auch die Grunderwerbungen bemessen sind, 

Die Erdarbeiten sind nicht unbedeutend, die an vielen 
Stellen auf grössere Tiefe hinab moorige Beschaffenheit des 
Dammuntergrundes wird bei der Fundation der Kunstbauten 
einige Sc hwierigkeiten bieten. 

Als Oberbau sind Stahlschienen, in freier Bahn auf eisernen 
Querschwellen, in Aussicht genommen. Der Fahrdienst wird 
auf der ganzen Verbindungsbahn Wangen - Hergatz von der 
Württembergischen Eisenbahnverwaltung übernommen werden. 
Durch dieselbe werden aber die in Hergatz ankommenden 
Württembergischen Züge lediglich in das Einfahrtsgleise ein- 
geführt und die nach Wangen abgehenden fertiegestellten Züge 
aus dem Ausfahrtsgleise abgeführt. Der gesammte Rangir-, 
Abfertigungs- und Güterdienst ist in Hergatz ausschliesslich von 
der Bayerischen Verwaltung zu besorgen. 

Der Württembergischen Ve: waltung sind in Hergatz ledig- 
lich eine Remise für eine Lokomotive mit zugehörigen Uebernach- 


 tungslokalitäten und ein kurzes Zughinterstellungsgleise nebst 


grosser Drehscheibe zum Drehen der Lokomotiven zur Verfü- 
gung zu stellen. Für die künftigen Bedürfnisse der Bayerischen 
erwaltung sind aber einige Gleiseverlängerungen, eine kleine 
Erweiterung des Hauptgebäudes, Versetzung der vorhandenen 
Torfremisen, Herstellung eines neuen Bahnwärterhauses, Er- 
weiterung des Perrons und der Wassereinnahmevorrichtungen 

nebst anderen kleineren Aenderungen vorzusehen. 
Auf dem Bahnhof Hergatz treffen: 204000 „4 und auf die 


freie Bahn 311000 „4 und es betragen die kilometrischen Kosten 


für die freie Bahn allein 104850 4, für die ganze Bayerische 
Strecke einschliesslich des Bahnhofes Hergatz rund 160000 4 
Die von Württemberg zu erbauende Theilstrecke Grenze- 
Wangen ist nach einem generellen Projekte 2,2 km lang und 
wird einschliesslich Herstellung eines definitiven Verwaltungs- 
gebäudes im Bahnhofe Wangen und des Fahrmaterials einen 


Aufwand von 1170000 „4 erfordern. 


Zu Art. 2. Die Beschaffung des Bedarfes von 515 000 4 


‚wird auf dem Anlehenswege zu ertolgen haben und es schliessen 


sich die Bestimmungen über Verzinsung und Tilgung des An: 
lehens den bezüglichen Anordnungen früher verabschiedeter 


Eisenbahngesetze an. 


Lokalbahnen in der Bayerischen Pfalz. 
Der der Kammer der Abgeordneten in Vorschlag gebrachte 
Gesetzentwurf, betreffend „dieHerstellung von Bahnen 


EYokaler Bedeutungin der Pfalz“, lautet und zwar zu 


Art. 1: Die Königliche Staatsregierung ist ermächtigt, für den 


- Fall der Herstellung: 


1. einer schmalspurigen Lokalbahn von Ludwigshafen 
am Rhein über Frankenthal nach Grosskarbach für ein Bau- 


| und Einrichtungskapital im Maximalbetrage von 998000 44, 


2. einer Lokalbahn von Rohrbach nach Klingenmünster 
für ein Bau- und Einrichtungskapital im Maximalbetrage von 
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504 000 „4 einen jährlichen Zinsertrag bis zu 4 pCt. vom Tage 
der Vollendung und Eröffnung jeder einzelnen neuen Bahnlinie 
bis zum 31. Dezember 1904 zu gewährleisten, oder statt dieses 
Zinserträgnisses einen Ueberschuss der Betriebsrente in einer 
dem vierprozentigen Zins der festgesetzten Bau- und Einrich- 
tungskapitalien eutsprechenden Höhe sicherzustellen. 

Zu Art.2: Mit der baulichen Ausführung der in Art. 1 
genannten Lokalbahnen ist erst dann vorzugehen, wenn der für 

en Bahnbau und dessen Zugehör nöthige Grund und Boden 
kosten- und lastenfrei der bauführenden Eisenbahngesellschaft 
zur Verfügung gestellt sein wird. 

Der dem Bayerischen Landtage vorgelegte Entwurf eines Ge- 
setzes, die Pfälzischen Eisenbahnen betreffend, lautet: Einziger 
Artikel. Behufs der Herstellung verschiedener Erweiterungs- 
und Ersänzungsbauten und -Anlagen auf den Pfälzischen Eisen- 
bahnen mit gesetzlich beschränktem Bau- und Einrichtungs- 
kapital und für Rechnung derselben, dann behufs der Ver- 
mehrung und Verbesserung des Fahrmaterials der Pfälzischen 
Eisenbahnen wird die Königliche Staatsregierung ermäch- 
tigt, für ein Maximalkapital von 2840600 „4 einen jährlichen 
Zinsertrag in der Maximalhöhe von 4 pOt. bis zum 81. Dezem- 
ber 1904 zu gewährleisten, oder statt dieses Zinsertrages einen 
Ueberschuss der Betriebsrente in einer dem vierprozentigen Zins 
aus diesem Kapital entsprechenden Grösse sicherzustellen. 


Gesetzentwurf betr. Ergänzungs- und Neubauten u. Ss. w. 

Der Entwurf eines Gesetzes. den Bedarf für Erweiterungs-, 
Ergänzungs- und Neubauten auf den im Betriebe befindlichen 
Staatseisenbahnen, dann für die Beschaffung von Fahrmaterial 
betreffend, lautet: 

Art.1. Der Bedarf 1. für den Umbau des Bahnhofes 
Regensburg und die Einrichtung der Weichen- und Signal- 
centralisirung dortselbst wird auf 2360000 .%, 2. für die Ein- 
richtung der Weichen- und Signalcentralisirung auf den Bahn- 
strecken Possenhofen-Tutzing, Aubing-Kempten, Burgkundstadt- 
Untersteinach und Irrenlohe- Weiden auf 2992000 4, 3. für 
nachträgliche Bauvornahmen und Centralisirungseinrichtungen 
auf Stationen der Bahnlinie Neuulm-Freilassing auf 807000 24, 
4. für den erweiterten Umbau des Bahnhofes Würzburg auf 
2726 000 #4, für nachträgliche Bauvornahmen. sowie Centralisi- 
rungseinrichtungen auf den Bahnhöfen Doos, Fürth, Hellmitzheim 
und Oberhaid auf 334000 4, zusammen auf 3 060 000 4, 5. für 
die Beschaffung von Fahrmaterial und die Einführung von Lutt- 
druckbremsen auf 1 650 000 4, zusammen auf den Maximalbetrag 
von 10869 000 „4 festgesetzt. 

Art. 2, Der Königliche Staatsminister der Finanzen ist 
ermächtigt, zur Deckung des in Art. 1 festgestellten Bedarfes 
ein auf die Staatseisenbahnen zu versicherndes Staatsanlehen 
in gleichem Betrage aufzunehmen. Die Ausgaben für die Verzin- 
sung dieses Anlehens während der Bauzeit und die Geldaufbrin- 
gungskosten sind durch Erhöhung der Anlehenssumme zu be- 
schaffen. Von der Zeit der Vollendung der in Art.1 bezeichneten 
Objekte an hat die Verzinsung der für dieselben aufgewendeten 
Summen aus der Eisenbahnbetriebsrente zu erfolgen. Die Tilgung 
des Anlehens richtet sich nach den Bestimmungen der hierfür 
massgebenden Finanzgesetze. 


Zahnradbahn zwischen dem Bahnhofe Langres: 


Marne und der Stadt Langres. 

Die Stadt Langres liegt auf einer vorgeschobenen Höhe 
des sogenannten Plateau von Langres, welche an der West-, 
Nord- und Ostseite auf etwa 20 bis 30 m steil abfällt” Gegen- 
über der Nordostecke der Stadt, an einem der letzteren thun- 
lichst nahe gelegenen Punkte befindet sich der Bahnhof Langres= 
Marne der Eisenbahn Paris-Belfort, welche dem Thal 
der Marne folgt. Die wagerechte Entfernung zwischen diesem 
Bahnhotfe und der nordöstlichen Stadtecke beträgt, in der Luft- 
linie gemessen, nur 1200 m; infolge der erheblichen Höhenunter- 
schiede besitzen die Strassen, welche die Station mit der Stadt 
verbinden, jedoch eine Länge von 3 km, deren Zurück egung 
mit Rücksicht auf die starke Steigung mindestens einen Zeit- 
aufwand von 40 Minuten erfordert. Von dem Bahnhof Langres- 
Marne zweigt sich eine Nebenlinie ab, welche sich zu der Höhe 
hinaufzieht, um die Stadt in grosser Entfernung von derselben 
herumführt, weiterhin in das Thal eines kleinen Nebenflusses 
der Marne eintritt und bei Poison-Beneuvre sich an die 
Bahn zwischen Chätillon-sur-Seine und Is-sur-Tille 
anschliesst. An dieser Nebenbahn, und zwar auf der dem Bahn- 
hofe Langres-Marne entgegengesetzten Seite der Stadt, jedoch 
in grosser Entfernung von letzterer und etwa 55 m unter der 
mittleren Höhenlage derselben, liegt dieStationLangres=ville. 
Dieselbe ist mit der Stadt durch Zufahrtswege. welche allerdings 
2!/, km lang, indessen nicht sehr steil sind, verbunden und 
genügt für den Güterverkehr, aber nicht für den Personenver- 
kehr, da die Verbindung zwischen Langres-Marne und der Stadt 
über Langres-ville mehr Zeit beansprucht als der unmittelbare 
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Aufstieg. Behufs Beseitigung dieser für den Personenverkehr 
unerträglichen Zustände ist zwischen dem Bahnhofe Langres- 
Marne und der Nordostecke der Stadt eine Zahnradbahn nach 
dem System Riggenbach hergestellt (eröffnet am 21. Novem- 
ber er.), über welche „Le Genie civil“ u. a. folgendes mittheilt: 

Die Bahn, welehe eine Spurweite von l m hat, beginnt 
in unmittelbarer Nähe des Bahnhofs’ Langres=-Marne in der 
sogenannten unteren und endet im Innern der Stadt in der 
sogenannten oberen Zahnradstation. Bei einem Höhenunterschiede 
von 131,95 m beträgt die Länge der Strasse 1475 m, in welcher 
tünf Abschnitte zu unterscheiden sind: 1. der untere Theil mit 
der Station, welcher in der Wagerechten oder höchstens in einer 
Steigung von 0,020 m auf das Meter liegt; 2. eine Steigung von 
0,082 bezw. 0,120 m; 3. eine Steigung von 0,030 m; 4. eine Steigung 
von 0.148 bezw. 0,172 m auf das Meter und 5. der obere Abschnitt 
einschliesslich der Station mit einer Steigung von höchstens 
0,020 m auf das Meter. Nur der zweite und vierte Abschnitt 
(zusammen 423-580 = 1003 m lang) sind mit der Zahnstange 
versehen; die übrigen Strecken werden als Adhäsionsbahn be- 
trieben. Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt in den 
Zahnstangenstrecken 120 m, in den übrigen Abschnitten 60 m. 

Unter den Kunstbauten der Bahn ist der 62,74 m lange 
Viadukt in der Nähe der Stadt hervorzuheben. dessen beide 
ersten Felder eine Steigung von 0,172 m auf das Meter besitzen, 
während die folgendeu drei im Profile eine Krümmung von 
300 m Halbmesser haben, vermittelst welcher die vorgenannte 
Steigung in die folgende von 0.020 m auf das Meter übergetührt 
wird. Die Stationsgebäude enthalten nur einen Amtsraum und 
einen Wartesaal und sind mit äusserster Sparsamkeit ausgetührt. 

Die in der Mitte des Gleises liegende, nach dem System 
der Rigibahn hergestellte Zahnstange ist nicht unmittelbar auf 
den Querschwellen, sondern auf gusseisernen Zwischenlagern 
von 0,105 m Höhe betestigt. Diese — im übrigen auch bei 
Schneetall vortheilhafte — Anordnung war deshalb erforderlich, 
damit die Zahnräder der Lokomotiven und Wagen in den, mit 
Zahnstangen nicht versehenen Abschnitten nicht den Boden 
berühren. 

Die Lokomotiven, deren Laufräder ebenso wie das 
Zahnrad als Triebräder dienen, sind mit dreifacher Bremsein- 
richtung ausgerüstet und unterscheiden sich im allgemeinen von 
denen in der Schweiz und in Deutschland auf Zahnradbahnen 
gebräuchlichen Lokomotiven nicht. Jeder Wagen besitzt ein 
Zahnrad mit starker Bremsvorrichtung; sobald dasselbe fest- 
gestellt wird, bleibt der Wagen stehen. Eine, an der Vorderseite 
desselben angeordnete Plattıorm ist für den mit der Beautsichti- 
gung der Strecke und mit der Handhabung der Bremse beauf- 
tragten Beamten bestimmt. 

Die Züge bestehen aus der Lokomotive und zwei Wagen; 
erstere, welche sich stets auf der T'halseite befindet, wiegt im 
Dienstzustande 15600 kg und kann einen 12500 kg schweren 
Zug betördern. Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 10 km in 
der Stunde wird die ganze Strecke in 9 — 10 Minuten zurück- 
gelegt. ==, 


Die Tramways von Athen. 

Es ist bekannt, dass sich Belgisches Kapital und Belgi- 
scher Unternehmungsgeist seit Jahren mit Vorliebe ausländi- 
schen Tramway- und Sekundärbahngeschäften zugewandt haben. 
So sind in Italien, Spanien, Russland, tast alle grösseren Tram- 
wayunternehmungen in Belgischen Händen, und ertreuen sich 
besonders die mit Dampt betriebenen vorstädtischen Linien 
einer stetigen Prosperität. 

Eine neuere derartige Unternehmung sind die von dem Walz- 
werkbesitzer Demerbe in Mons gegründeten Tramways von 
Athen und Umgegend, welche theils mit Pferden, theils mit 
Dampf betrieben werden und gegenwärtig eine Gesammtlänge 
von 26 Kilometer haben. Die „Societe anonyme des 
Tramways d’Athönes et extensions“, mit einem 
Kapital von 22 Millionen Frances in 4400 Aktien & 500 Fres,., 
betreibt nämlich 9 km Dampfbahnen von Athen nach dem 
Badeorte Phaleron beim Hafen Piräus, sowie 17 km Pferde- 
bahnen in der Stadt Athen, nach den Kasernen zu Ambelokipu 
und nach den Vororten Patissia und Kolokythu. Die Spurweite 
dieser Linien ist wie diejenige der seither aut dem Peloponnes 
angelegten Bahnen ein Meter, und ist hinsıchtlich Anlage 
und Ausrüstung der genannten Tramways noch folgendes zu 
bemerken. 

Der stählerne Oberbau ist nach dem System Demerbe 
ausgetührt, welches System besonders bei den Holländischen 
„Dampftrams* die bevorzugteste Anwendung gefunden hat. 
Das Prinzip dieses Oberbaues besteht bekanntlich in der Ver- 
wendung von sattelförmigen sogenannten Langschwellen-Schie- 
nen (Longrine-rails), welche in Abständen von eirca 3 m durch 
Querstreben verbunden sind. Die Gleise in Athen wiegen 80 kg 
Br laufenden Meter Bahn, fertig gelegt, und wurden von der 

ortmunder Union geliefert. 

An Betriebsmaterial verfügen die Tramways von Athen 


‚erhält. Die Bahn kann soweit es angeht auf den Staatsstrassen 


zur Zeit über 12 Lokomotiven (6 Stück von 30 und 6 Stück von 
80 Damptpferdekräften), 60 Personenwagen, 6 Güterwagen und 
130 Pferde. Ferner sind eine Lokomotivenremise nebst den 
ertorderlichen Reparaturwerkstätten, sowie die übrigen Ge- 
bäulichkeiten für Stallungen, Wagen und Büreaus vorhanden. 
Die Konzession ist von der Griechischen Regierung auf 
40 Jahre gewährt worden und verbleiben nach Ablauf der Kon- 
zession sämmtliche Immobilien, sowie das fixe und rollende 
Material Eigenthum der Tramwaygeselischaft. 
Nach den vorliegenden Resultaten betragen die Brutto- 
einnahmen pro 1887 rund 400000 Fres., das macht 15400 Fres. 
auf den Bahnkilometer, während die Gesammtbetriebskosten 
circa 60 pCt. obiger Bruttoeinnahme ausmachen. Aus dem vor- 
stehenden ist ersichtlich, dass auch die Tramways von Athen 
zu den best fundirten Anlagen dieser Art gehören; bei dm 
stetigen Wachsthum von Athen mit dem Piräus kann dieses 
Verkehrsmittel nur noch mehr gewinnen. ARB: 


Aus Italien. 

.  _Mittelmeerbahnen. 
Die Direktion der Mittelmeerbahnen hat auf Erfordern 
des Generalinspektorats der Eisenbahnen einen Uebersichtsplan 
eingereicht über die zur Vervollständigung des rollenden Mate- 


| rials bis 30. Juni 1889 noch erforderlichen Neuanschaffungen. 


Danach sind bis zu dem genannten Zeitpunkt noch zu beschaffen 
16 Lokomotiven, 460 Personenwagen, 175 Gepäckwagen und 
1400 Güterwagen verschiedener Art. Die Kosten dieser Neube- 
schaffungen sind auf 22215600 Lire (17 772000 #4) veranschlagt. 

In einer kürzlich abgehaltenen Sitzung, hat der Aufsichts- 
rath, wie der „Voss. Ztg.“ gemeldet ist, beschlossen, den Januar- 
koupon mit 15 Lire (12 4) einzulösen; hiervon entfallen 7} Lire 
(6 A) aut die Superdividende für das letzte Geschäftsjahr und 
74 Lire (6 4.) auf die Zinsen für das laufende Halbjahr. 

Weiterhin wird berichtet, dass die Mittelmeerbahn dem 
Bautenminister gegenüber sich bereit erklärt habe, die Her- 
stellung der Linie Sparania-Gaeta entweder gegen Ver- 
gütung der Selbstkosten oder zu festem Preise zu übernehmen, 
sowie dass die Regierung der Gesellschaft die Genehmigung zur 
Erbauung eines neuen Güterbahnhofes in Turin ertheilt habe. 
Der Kostenanschlag hierfür soll 1500 000 Lire = 1200 000 #4 be- 
tragen. 


Adriatische Bahnen. 

Die Adriatischen Bahnen werden dem Vernehmen nach in den 
zwei nächsten Jahren für 15 280 107 Fres. (12 224086 4) Roll- 
matrrial anschaffen, wovon die Hälfte bereits bestellt ist; Be- 
stellungen stehen angeblich noch aus für 50 Lokomotiven, 73 Per- 
sonenwagen, 13 Gepäckwagen, 6 Postgepäckwagen und für 1000 
Wagen verschiedener Art. 


Aus Spanien und Portugal. 
Spanien: Eisenbahnprojekt für die Insel Puerto Rico. 

Am 5. März k. J. wird in Madrid (Ministerium Ultramar) 
und am Sitz des Generalgouvernements in St. Juan de Porto Rico 
eine Submission, betreffend ein vollständiges Eisenbahnnetz für die 
Insel Puerto Rico in einer Gesammtlänge von 546 km, stattfinden. 
Es handelt sich um die Eisenbahnlinien San Juan de Porto Rico 
nach Mayaguös über Arevibo und Aguadilla (längs der Nord- und 
Nordwestküste der Insel), von Mayaguös (an der Westküste) 
über San German nach Ponce (an der Sudküste); von Ponce über 
Arroyo längs der Südküste nach Humacao (an der Ostküste); 
von Humacao über Fajardo nach Rio Piedras (längs der Nord- 
ostküste) und von Humacao über Juncos nach Caguas (im Innern 
des nordöstlichen Theils der Insel gelegen). Der Staat gewährt 
für den Bau dieser Bahnen eine Yubvention von insgesammt 
9929000 Pesos = 49645000 Fres. Die Bieter, welchen die Kon- 
zession zugeschlagen wird, haben 2 500 000 Fres, zu hinterlegen. 

Portugal: Lagos-Villa Real de S. Antonio. | 

Durch Königliches Dekret ist die Konzession für eine 
schmalspurige Bahn längs der Südküste der Provinz Algarve von 
TEREUE nach Villa Real de S. Antonio ertheilt worden, welche an 
mehreren Punkten an die Portugiesische Südbahn Anschluss . 


gebaut werden; aber sie muss in eine normalspurige Bahn um- 
gebaut werden, wenn die Einnahme pro Kilometer 2500000 Reis 
(ungefähr 14 000 Fres.) beträgt. Der Konzessionar erhält weder 
eine Subvention noch eine Garantie von der Regierung. 


Portugal: Minho-Duerobahn. > 

Die letzte Abtheilung dieser Bahn von Torre del Moncoryo 

zur Spanischen Grenze wurde am 8. d. Mts. feierlich eröffnet, 
, Gleichzeitig muss die Fortsetzung der Bahn auf Spanischem 
Gebiet, von Barca d’Alva (Portugiesische Grenze) nach Salamanca 
(in die Linie Salamanca-Ciudad Rodrigo einmündend) in Betrieb 
gesetzt werden. Die Stadt Porto erhält durch diese Linie direkte 
Verbindung mit dem Norden Spaniens und kann man nunmehr 
die Reise von Porto nach Paris in 36 Stunden machen. 


a 


u. 


Ueber Unterhaltung von Stahlschienengleisen 


mit Bezug auf die Etatsveranschlagung. 

Die Nummer 36 vom Jahrgang 1886 der Zeitung des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen enthält auf Seite 432 
unter obiger Ueberschrift eine Veröffentlichung, in welcher an 
der Hand praktischer Erfahrungen der Nachweis versucht wird, 
wie hoch die den jährlichen Verschleiss an Stahlschienen dar- 
stellende Ziffer zu bemessen ist, um annähernd richtige Unter- 
lagen für die Etatsveranschlagung zu haben, Zu dem gedachten 
Zwecke waren aus dem Gleise genommene abgenutzte Stahl- 
schienen verschiedener Hüttenwerke genau gewogen und das 
Mindergewicht derselben gegen den ursprünglichen Zustand 
festgestellt worden. Aus dem Ergebniss dieser Gewichtser- 
mittelungen, nach Vergleichung der Gewichtsunterschiede gegen 
das Ursprungsgewicht mit den seit Einlegung der einzelnen 
Schienen verflossenen Zeiträumen und unter Berücksichtigung 
der Neigungs- und Krümmunssverhältnisse derjenigen Gleise- 
strecken, in denen die Schienen gelegen hatten, sowie auch der 
über dieselben bewegten Züge durfte eine durchschnittliche 
Liegedauer von 63 Jahren und ein Jahresbedart von 1 pCt. her- 
geleitet werden, sobald nur allein die Abnutzung 


des Schienenkopfes in Rechnung gezogen 
wurde. 
Dingler’s polytechnisches Journal bringt in Heft 4, 


Band 266 des Jahrganges 1837 den Anfang eines Aufsatzes über 
Eisenbahnwesen, dessen Abtheilung B „Oberbau“ eine inter- 
us Bestätigung der vorstehenden Versuchsergebnisse 
enthält. 


Der Verfasser geht zunächst von der Annahme aus, dass 
Breitfahren und Breitschlagen der Köpfe bei einer guten Fluss- 
stahlschiene nur selten eintreten werde, sodass nur die 
AbnutzungderLaufflächeeine Auswechselung 
nöthig machen könne. Im weiteren werden die Abnutzungs- 
ziftern für die verschiedenen Stahlschienensorten gegeben, 
welche vorhanden sind, wenn 1000000 t Bruttolast über die 
Gleise geführt ist. Diese Ziffern liegen zwischen 0,085 bis 
0,099 mm für Feinkornschienen und 0.12 bis 0,15 mm für Puddel- 
stahlschienen ; für Flussstahlschienen, welche ihrer vorzugsweisen 
Verwendung wegen hier zu Grunde gelegt werden, betragen 
sie 0,12 bis 0,14 mm. Es würden demnach 100 bis 125 000 000 t 
Bruttolast erforderlich sein, um eine Abnutzumg; von 15 mm 
herbeizuführen, welche die Unbrauchbarkeit der Flussstahl- 
schiene bedingen würde. Unter der Annahme, dass Bahnen 
mit mittlerem Verkehr durchschnittlich 2000000 t jährliche 
Lastenbewegung aufweisen, wird die Dauer einer guten 
Flussstahlschiene auf 50 bis 60 Jahre berechnet. 


Das nahezu gleiche Ergebniss haben die Eingangs wieder 
gegebenen Untersuchungen gehabt. Auch aus diesen konnte 
eine Dauer der Stahlschiene von 63 Jahren gefolgert werden, 
wenn lediglich die Abnutzung des Schienenkopfes, also die 
veränderte Lauffläche, in Betracht gezogen wurde. 


Erhellt nun aus der Uebereinstimmung. dieser auf ver- 
schiedenen Wegen erhaltenen Zahlen die wahrscheinliche Rich- 
tigkeit derselben, so wird man ebenso wenig fehlgehen, wenn 
man mit Rücksicht auf die Thatsache, dass vertragsmässig 
wobl nur gute Schienen geliefert werden sollen, aber, wie 
Schienenbrüche, Splitterungen, Risse und dergleichen Vorkomm- 
nisse beweisen, trotz aller Gewissenhaftigkeit bei der Abnahme 
nicht immer geliefert werden, und unter Berücksichtigung 
der ausser der Abnutzung der Lauffläche eintretenden immer- 
hin häufigen Ursachen, welche eine Auswechselung bedingen, 
die durchschnittliche Liegedauer einer Flussstahlschiene 
nur ungefähr zur Hälfte obiger Ziffer, d.h. zu 30 Jahren 
annimmt. 

Dies vorausgesetzt ergibt sich zur Etatsveranschlagung 
der Jahresbedarf an Stahlschienen für die Gleiseunterhaltung 
mit rund 2 pCt. der in den Gleisen liegenden Schienenlängen, 
wie dies bereits früher ermittelt. —T. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v. O. Besetzung der Eisenbahnbetriebsämter gemäss 
des Allerhöchsten Erlasses vom 24. November 1879. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Inhaltlich des $17 des Aller- 
höchsten Erlasses vom 24. November 1879 sind die Eisenbahn- 
betriebsämter besetzt mit einem Direktor als Vorstand und mit 
der erforderlichen Anzahl von Hilfsarbeitern, von welchen einer 
mit der ständigen Vertretung des Direktors vom Minister be- 
auftragt wird. Die Geschäftsvertheilung erfolgt nach $ 18 Ab- 
satz 2 durch den Direktor. Danach i 
welchem die ständige Vertretung des Direktors obliegt — diese 
ist dem N. N. unstreitig nicht aufgetragen — zu der im $ 18 vor- 
gesehenen Zeichnung nur infolge besonderer Anordnung des 
Direktors gelangen. Der Erlass gibt ihm nur die Befähigung 
zur Vertretung, die Berechtigung dazu selbst entsteht erst durch 
eine solche Anordnung in Uebertragung des dem Direktor im 


ann der Hilfsarbeiter,- 


ag 


Gesetz gegebenen Rechtes, also durch Substitution. Die Zeich- 
nung des Hilfsarbeiters ist sonach nur ein abgeleitetes Recht, 
welches sich erschöpft durch Ausübung in em Falle, für wel- 
chen es ertheilt ist. Die Anordnung des Direktors ist auch 
nicht gleichbedeutend mit einer Ermächtigung, wie sie dem ge- 
setzlichen Vertreter für die Ausübung seines Vertretungsrechtes 
bei gewissen Geschäften, z. B. beim Vormunde erforderlich ist. 
Eine solche Ermächtigung schafft nicht erst das Vertretungs- 
recht, sondern beseitigt blos ein Hinderniss seiner Ausübung. 
Abgesehen von dem der Ermächtigung bedürfenden besonderen 
Falle besteht es unbeschränkt. Es kann nun zwar jeder Hilfs- 
arbeiter durch seine Unterschrift das Betriebsamt verpflichten, 
auch ohne dass ihm die Zeichnung aufgetragen ist, aber nur 
in Verletzung seiner Amtspflicht. Deshalb kann dieser Umstand 
als rechtswidrige Ausnahme für den rechtlichen Charakter der 
in Frage stehenden Befugniss im allgemeinen nicht von Be- 
deutung sein. Es handelt sich dabei nur um eine Sicherung 
Dritter im rechtsgeschäftlichen Verkehr mit dem Betriebsamte. 
Ueberall da, wo ein Hilfsarbeiter nicht gezeichnet hat, ist nicht 
er, sondern der Direktor gesetzlicher Vertreter des Betriebs- 
amtes. Er hat dann nur die Befähigung eines Substituten, 
welche die Revision verwechselt mit der in $ 41 No. 4 der Civ.- 
Pr.-Ordn. erwähnten Berechtigung zur gesetzlichen Vertretung, 
d. h. der Vertretung, welche erfolgen darf aus freier Ent- 
schliessung und nicht erst infolge Uebertragung eines bei der 
Person eines Anderen vorhandenen Vertretungsrechtes“. (Erk. 
des V. Civilsen. des Reichsgerichts vom 12. Oktober 1897 i. S. 
G. B. e. Fiskus Rep. 159/87 V; Jur. Wochenschr. 1887 S. 485.) 


Bücherschau. 
Il codice ferroviario dell’ avvocato Gasca Üesare Luigi 
(di Torino). Volume I. Diritto pubblico. — Ulrico Hochln 
editore — librajo della real casa. Milano. 1887. I. Band. 
Preis 14 L. 


Der leitende Gedanke, welchen der durch anderweitige 
litterarische Arbeiten bereits bekannte Verfasser bei der Ab- 
fassung dieses umfangreichen Werkes im Auge hatte, ist in 
der Vorrede desselben wie folgt bezeichnet: „Die be- 
wundernswerthe Entwickelung der Eisenbahnen hat einen 
wirren Haufen von Gesetzen, orten Rechtsgrundsätzen, 
Rechtssprüchen und Erörterungen hervorgerufen. Die jetzigen 
En internationalen Verkehrsbeziehungen haben eine 
Einheitlichkeit der Gesetze nothwendig gemacht, durch welche 
die Beförderung auf den Eisenbahnen in den verschiedenen 
Staaten geregelt wird. Deshalb ist nicht nur schon von den 
Regierungen der Hauptstaaten Europas ein Vertrag über die 
Regelung des internationalen Eisenbahnverkehrs abgeschlossen 
worden, sondern es naht auch der Tag, an welchem man ein 
gemeinsames Eisenbahngesetzbuch für alle Völker Europas 
haben wird.“ Es erschien dem Verfasser daher von Nutzen, für 
Rechtsbeflissene und Geschäftsleute die zerstreuten Materialien 
dieser Eisenbahngesetzgebung zu sammeln und in einer ge- 
wissen Ordnung klar darzustellen. 

An einer Sammlung aller das Eisenbahnwesen betreffenden 
Gesetze, Verordnungen und gerichtlichen Sentenzen hat es aller- 
dings in Italien, soweit uns bekannt, bisher vollkommen gefehlt, 
während bekanntlich in Deutschland, Frankreich, Oesterreich, 
Schweiz bereits seit längerer Zeit systematische Darstellungen 
der den Bau und den Betrieb der Eisenbahnen betreffenden 
Rechtsverhältnisse existiren. 

Das vorstehend aufgeführte Werk füllt daher in will- 
kommener Weise diese Lücke aus, indem es nicht nur die in 
Italien geltenden Eisenbahnrechtsnormen systematisch dar- 
stellt, sondern auch die entsprechenden gesetzlichen Bestim- 
mungen der übrigen Staaten Europas zur Kenntniss Italieni- 
scher Rechtsbeflissener bringt. 

Das Werk ist in 3 Theile getheilt: Der vorliegende, einen 
856 Seiten starken Band bildende erste Theil behandelt das 
öffentliche Recht. Der Verfasser gibt zunächst Allge- 
meines über die Eisenbahnen, die Entwickelung derselben in 
verschiedenen Ländern und die Art, wie sich in diesen der 
Einfluss des Staates auf Bau und Betrieb geltend gemacht hat. 
Sodann geht er zur spezielleren Darstellung der Italieni- 
schen Eisenbahnverhältnisse und insbesondere der Verträge 
von 1885 über, durch welche der Betrieb der Italienischen Eisen- 
bahnen an Privatgesellschaften verpachtet wurde. Die Erörte- 
rung der bei den Eisenbahnen in Betracht kommenden Fragen 
des öffentlichen Rechts beginnt hiernach (auf Seite 117) mit 
allgemeinen Bemerkungen über die Eisenbahngesetzgebung 
Italiens und anderer Länder. Hiernach wird erörtert, wie die 
besondere Natur der Eisenbahnen und ihr grosser Einfluss auf 
alle Verhältnisse des staatlichen und privaten Lebens dem 
Staate die Pflicht auferlegen, im Interesse der Allgemeinheit 
sich einen weitgehenden Einfluss auf Bau und Betrieb der 
Eisenbahnen zu wahren und wird dargethan, in welcher Weise 
dieser Einfluss, soweit der Staat die Eisenbahnen nicht selbst 
baute und betrieb, ausgeübt wurde durch die bei der Kon- 


zessionsertheilung gestellten Bedingungen und durch fortge- 
setzte — bald mehr, bald minder strenge — Beaufsichtigung 

Ein besonderes, 29 Seiten haltendes Kapitel 
ist dem bei den Eisenbahnen eine so mächtige Rolle spielenden 
Weiter sind behandelt: 
die technischen Vorschriften für den Eisenbahnbau, der Eisen- 
bahnbetrieb, die allgemeinen Beförderungsbedingungen, der 
Personen-, Vieh- und Güterverkehr, die Verwendung der Eisen- 
bahnen im Kriege, das Tarifwesen, die direkten Verkehrsbe- 


der Eisenbahnen. 


Enteignungsrecht gewidmet. 


ziehungen u. S. w. 


In jedem der 27 Kapitel, in welchen dieser reiche Stoff ab- 
gehandelt ist, sind stets zunächst die allgemeinen Grundbegriffe 
der darzustellenden Materie angegeben, worauf an der Hand 


1. 
1. Güterverkehr. 

Mit dem 20. Dezember 1887 treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande für die 
Stationen der Bahnlinie Gnesen - Nakel 
neue Frachtsätze in Kraft, welche bei 
den Verbandsstationen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 13. Dezember 1837. (2795) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Sächsisch - Thüringischer : Verbands- 
Güterverkehr. Mit dem 1. Januar 1898 

elangt für den vorbezeichneten Verband 
er Nachtrag IV zum Gütertarif Heft 2 
zur Einführung. Derselbe enthält ausser 
Aenderungen der speziellen Tarifvor- 
schriften abgeänderte und neue Fracht- 
sätze für den Verkehr nach und von den 
Stationen Böhlen (Rötha), Dobitschen, 
Gaschwitz. Groitzsch, Grossbraunshain, 
Grossenstein i. S.-A., Lucka, Meuselwitz, 
Rositz und Zwenkau der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, sowie Ergänzungen 
des Ausnahmetarifs 5 für bestimmte 
Stückgüter. Exemplare des Nachtrags 
können von den betheiligten Expeditionen 
bezogen werden. 

Erfurt, den 15. Dezember 1887. (2796) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 

(als geschäftsführende Verwaltung). 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Heutransporte von 
Station Weilheim bei Auflieferung von 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht für den Wagen und 
Frachtbrief ermässigt sich von jetzt ab 
der Theilfrachtsatz der Schnitt-Tarif- 
tabelle 1A des Tarifs vom 1. August 1884 
auf 0,98 4 für 100 kg. 

Köln, den 15. Dezember 1837. (2797) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Werrabahn-Bayerischer&üterverkehr. 
Mit dem 10. Januar 1888 ermässigen sich 
die Frachtsätze des Spezialtarits IlI 
zwischen Salzungen einerseits und den 
Bayerischen Stationen Aschaffenburg, 
Amorbach, Kleinheubach, Kleinwallstadt, 
Klingenberg, Miltenberg, Obernburg, 
Sulzbach a/Main und Wörth a/Main an- 
dererseits. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Meiningen, den 13. Dezemb,. 1887. (2798) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Am 15. d. Mts. tritt ein Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von gebrann- 
ten Steinen, Drain- und Thonröhren von 
Blankenberg (Wismar-Karow) nach Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Südbahn 
(Strecke Ludwigslust-Friedland) in Kraft, 
dem die normalen Einheitssätze der 
Preussischen Staatsbahnen für den Spe- 
zialtarif III zu Grunde liegen. 

Wismar, den 14. Dezember 1887. 

Wismar-Karower Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2799) 


— 554 — 


fassend und klar. 


Offizielle Anzeigen. 


Die von uns unterm 10. Oktober cr. 
erlassene Bekanntmachung, betreffend 
die Herabsetzung der Getreide- ete. 
Frachtsätze von den Stationen der Süd- 
westbahnen und der Fastowbahn nach 
Danzig und Neufahrwasser um 4 „4 pro 
Wagen wird dahin ergänzt, dass die qu. 
Ermässigung auf den Tarif für Mehl und 
Mühlenfabrikate etc. von Snamenka trans., 
gültig vom 19/7. Februar 1885, keine An- 
wendung findet. (2800 J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der am Weichsel-Verbande 

betheiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch-Ostdeutscher Eisenbahn- 
verband. Am 1. Januar 1888 gelangt ein 
Nachtrag III zum Tarifheft 1 zur Aus- 
gabe. Derselbe enthält Aenderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs und der 
Nachträge. Druckexemplare werden an 
Inhaber des Haupttarifs unentgeltlich 
verabfolgt. 

Berlin, den 12. Dezbr. 1887. (2801 H&V) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Böhmisch-NorddeutscherBraunkohlen- 
verkehr. Vom 1. Januar 1888 ab wird 
die Station Blankensee bei Frankfurt a/O. 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin) mit 
direkten Frachtsätzen in den Böhmisch- 
Norddeutschen Braunkohlenverkehr ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Sendungen nach Blankensee dürfen 
nur frankirt und ohne Nachnahmebe- 
lastung zur Aufgabe gelangen. 

Dresden, am 16. Dezember 1837. (2802) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Eisenbahn- 
Verband. Zum Nachtrag III des Tarit- 
heftes No. 3 gelangt ein Berichtigungs- 
blatt zur Ausgabe. Dasselbe enthält er- 
mässigte und erhöhte Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für Station Oldesloe der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn und Station 
Cziasnau des Direktionsbezirks Breslau. 
Die Ermässigungen treten sofort, die Er- 
höhungen hingegen erst am 4. Februar 
1888 in Kraft. 

Berlin, den 16. Dezember 1837. (2803H& V) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheilisten 
Verwaltungen. 


Am ]. Januar 1888 tritt ein neuer Tarif 
für den Böhmisch - Sächsischen Braun- 
kohlenverkehr in Kraft. 

Durch diesen werden aufgehoben: 

1. der Tarif für den Böhmisch- 
Sächsischen Braunkohlenverkehr vom 
1. September 18386 sammt Nachträgen, 


der in Italien bestehenden. betreffenden Bestimmungen die 
bezüglichen Rechtsverhältnisse erörtert werden. 
Klarstellung der Fragen werden dabei 
Erkenntnisse höherer Gerichtshöfe angeführt und auf in anderen 
Ländern bestehende analoge Bsstimmungen hingewiesen. Der 
gesammte Stoff ist übersichtlich geordnet, die Darstellung um- 


Der zweite Theil des Werks soll vom Privatrecht 
handeln, d. h. von dem Eisenbahnbetrieb in seinen Ver- 
tragsbeziehungen zu Privaten; der dritte Theil vom inter- 
nationalen Recht, d.h. von der durch den Berner Ver- 
trag geschaffenen neuen internationalen Gesetzgebung und den 
damit verknüpften Fragen. 


Zur weiteren 
vielfach einschlägige 


2. der Uebergangstarif für den Trans- 
port mineralischer Kohlen u. s. w. 
von Böhmischen Stationen nach 
Stationen der Königl. Sächsischen 
Staatseisenbahnen vom 15. Dez«mber 
1886 sammt Nachträgen. 

Die Stationen Wurzmes der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn, Carlsbad, Neuvdau, 
Deutsch-Kralupp. Priesen, Milostin-Kou- 
nowa, Krupa, Renc und Neustraschitz 
der Buschtöhrader Eisenbahn, ferner die 
Stationen Aussig und Nesterschitz-Pöm- 
merle der pr. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft und Aussig 
und Grosspriesen der Oesterreichischen 
NordwestbahnimVerkehrmitVoitersreuth. 
sowie die Stationen Lugau, Oelsnitz bei 
Lichtenstein und Zwickau der Sächsischen 
Staatsbahnen im Verkehr nach Domina: 
Schönlind, Krima-Neudorf, Kupferb:rg, 
Prag (Bubna Smichow), Pressnitz- Reisch- 
dorf, Schmiedeberg, Sonnenberg und 
Tschernowitz derBuschtöhraderEisenbahn 
sind in den neuen Tarif nicht wieder 
aufgenommen worden. 

Die für dieselben geltenden Fracht- 
sätze bleiben jedoch noch bis zum 15. Fe- 
bruar 1833 bestehen. ö 

Ferner scheidet Bilin als Station der 
Aussig-Teplitzer Bahn aus und erscheint 
künftig nur als Station der Prag-Duxer 
Eisenbahn aufgeführt. 

Die im neuen Tarife aufgenommenen 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen Basslitz, Cossebaude, Dresden- 
Friedrichstadt, Frauenhain, Grossenhain 
(B. D. B.), Naundorf b. Dresden, Wein- 
böhla und Zabeltitz der Berlin-Dresdener _ 
Strecke gelten erst vom 1. April 1888 ab, 
bis zu welchem Zeitpunkte für diese 
Stationen die Frachtsätze des Böhmisch- 
Norddeutschen Braunkohlentarifs vom 
1. August 1835 noch bestehen bleiben. 
Die neuen Frachtsätze für den Verkehr 
mit Grossenhain (C. @. B.) und Elster- 
werda der Sächsischen Staatsbahn finden 
auch für die gleichnamigen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin im 
Böhmisch - Norddeutschen Braunkohlen- 
verkehr vom 1. Januar 18838 an Anwen- 
dung. u 

Exemplare des neuen Tarifs sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Güter- 
expeditionen zu erlangen. 

resden, den 16. Dezember 1837. (2804) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Badisch - Bayerischer Gütertarif; 

II. Nachtrag. Mit Gültigkeit vom 

1. Januar 1885 kommt der II. Nachtrag 

zum Badisch-Bayerischen Gütertarif vom 
1. Oktober 1885 zur Einführung. N 

München, den 14. Dezember 1837. (2805) 

Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Schnorr. 


: 
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Beiblatt zu 0.09 ger Zeitung: ans Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 21. Dezember 1887. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Güterverkehr. 
(Fortsetzung:.) 


Im Verkehr zwischen Rosenheim, 
Traunstein, Weilheim und den nördlichen, 
in den Tarifheften No. 1 und 3 des 
Hannover-Bayerischen Eisenbahnverban- 
des genannten Stationen findet für 
die Beförderung des Artikels „Heu“, in- 
der Versender im Frachtbriefe 
erklärt, die Sendung als Wagenladungs- 
gut aufgeben zu wollen, die Frachtbe- 
rechnung zu ermässigten Ausnahmefracht- 
sätzen von jetzt ab Anwendung. Nähere 
Auskunft ertheilen auf‘ Anfragen die 
Güterexpeditionen der betreffenden Ver- 
bandsstationen. 

Hannover, den 14. Dezember 1837. (2806) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der b+-treffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Bayerisch - Pfälzischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar 1853 kommt zum Bayerisch- 
Pfälzischen Gütertarife vom 1. März 1887 
der Nachtrag I zur Einführung. 

München, den 15. Dezemb. 1887. (2307) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Deutsch - Oesterr. - Ungar.  Seehafen- 
Verband-Verkehr mit Ungarn. Zu dem 
Tarife Theil II, Heft 4, für den oben 
bezeichneten Verbandverkehr tritt mit 
1. Januar 1888 der Nachtrag VIII in 
Kraft, welcher Bestimmungen für den 
Güterverkehr in den Budapester Sta- 
tionen und die zollamtliche Behandlung 
der nach Budapest bestimmten Sendungen 
enthält. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der pr. Oe.-U. St.-E.-G. in WienI Pesta- 
lozzig. 8 erhältlich. (RM 2808) 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Mit dem Tage der Eröffnung der im Be- 
triebe der K. Ung. Staatseisenbahnen 
stehenden Vizinaleisenbahn Maros-Ludas- 
Besztercze treten die für den Personen- 
und Frachtenverkehr gültigen Tarife dieser 
Bahn in Kraft. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der Ung. Staatseisenbahnen 
erhältlich. 

Budapest, den 10. Dezember 1837. (2809) 

Die Direktion. 


riv. Oesterreichische Nordwest- 
eumschlagsverkehr. Tarifange- 


K.K. 
bahn. E 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


legenheit. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1838 treten die Nachträge II zu den Elb- 
umschlagstarifen Südwestrussland-Laube 
resp. Tetschen, (Bodenbach-Landungsplatz 
und Südwestrussland-Dresden-Elbkai vom 
15. August 1886 in Kraft. Dieselben ent- 
halten Aenderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen Tarifvorschriften und der 
Tariftabellen, sowie neue Ausnahmetarife 
für Wolle und Valonea sowie Flachs bei 
Reexpedition in Lemberg. 

Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligten Stationen zur Einsicht, 
bei den betheiligten Verwaltungen zur 
Einsicht und zum Bezuge bereit. 

Wien, am 15. Dezember 1887. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
zugleich im Namen der betheiligten 


(2810) 


Verwaltungen. 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Tarifaugelegenheit. Am 


1. Januar 1833 gelangt der Nachtrag X 
zum Lokalgütertarife der K. K. priv. 
Oesterr. Nordwestbahn und Süd-Nord- 
deutschen-Verbindungsbahn vom 1. August 
1883 zur Einführung. 

Der Inhalt des Haupttarifes Seitel bis 
inklusive 20, sowie die zu diesem Tarife 
erschienenen Nachträge I—IX werden hier- 
durch ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des Nachtrages X liegen in 
den gesellschaftlichen Stationen, sowie 
bei der unterzeichneten Centralverwaltung 
zur Einsicht auf und können von letzte- 
rer zum Preise von 65 Kreuzer Oesterr. 
Währung bezogen werden. 

Wien, am 14. Dezember 1837. (2811) 

Die Centralverwaltung. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbumschlagsverkehr mit Ungarn. 
Die in den Tarifen Ungarn-Laube und 
Dresden-Elbkai vom 1. September 1885 
sammtNachträgen enthaltenen Ausnahme- 
tarife, welche im Reklamationswege An- 
wendung finden, bleiben bis auf Weiteres, 
längstens bis Ende Dezember 1888 in 
Gültigkeit. 

Die Vorlage der bezüglichen Rekla- 
mationsdokumente hat längstens bis Ende 
März 1889 zu erfolgen. 

Wien, am 16. Dezember 1887. 


(2812) 
Die Betriebsdirektion. 


Oesterr. Eisenbahnverband. Am 1. Jan. 
1888 treten nachgenannte Tarife für den 


Transport von Eil- und Frachtgütern so- 
wie von lebenden Thieren ın Kraft, u. z. 

Theil II Heft 3, enthaltend Frachtsätze 
zwischen Stationen der Aussisg- 
Teplitzer Bahn einerseits und Statio- 
nen der Oesterr. Norwestbahn und Süd- 
Nordd. Verbindungsbahn sowie der priv. 
Oesterr. - Ungar. Staats-Eisenbahngesell- 
schaft andererseits; 

Theil II Heft 3a, enthaltend Frachtsätze 
zwischen Stationen der Buschtäöhra- 
der Eisenbahn einerseits und Statio- 
nen der Oesterr. Nordwestbahn und Süd- 
Norddeutschen Verbindungsbahn sowie 
der priv. Oesterr.- Ung. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft andererseits; 

Theil II Heft 3b, enthaltend Fracht- 
sätze zwischen Pilsen (B. W. B.) und 
Eger einerseits und Stationen der Oesterr. 
N. W. B., der Süd-Nordd. Verb.-Bahn so- 
wie (der pr. Oe.-U. St.-Eisenb.-Gesellschaft 
andererseits, ferner zwischen Pilsen (K. 
K Oesterr. St.-B.) einerseits und Brünn 
(St. E.-G.) andererseits. (2813RM) 

Exemplare werden in wenigen Tagen 
bei den genannten Verwaltungen und 
namentlich auch bei der priv. Oesterr.- 
Ung. Staats-Eisenb.-Gesellschaft in Wien, 
Pestalozzigasse 8, zu beziehen sein. 


Galizischer u.Galizisch-Vesterreichisch- 
Böhmischer Gemeinschaftsverkehr. Vom 
Tage der Eröffnung der Cirkumvallations- 
linie in Krakau an, werden Gütersendun- 
gen nach oder von den Stationen Pod- 
sörze-Bonarka (Kais. Ferd.-Nordbahn) und 
Podgörze-Bonarka (K. K. Oesterr. Staatsb.) 
nach denselben Frachtsätzen abgefertigt, 
welche für die Station Podgörze-Plaszöw 
in folgenden Tarifheften der obigen Ver- 
kehre enthalten sind, und zwar ım: 

1. Tarifheft 3 des Galizischen Gemein- 
schaftsverkehres, jedoch nur für den Ver- 
kehr mit den Stationen Jawiszowice, 
Dzieditz und Bielitz; 

2. Tarifheft 2 und 3 des Galiz.-Oester- 
reichisch-Böhmischen Gemeinschaftsver- 
kehres für alle Relationen. 

Wien, den 12. Dezember 1837. (2814) 

Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung für die 
genannten Verkehre. 


2. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Mährische Grenzbahn. 
Die vierzehnte ordentliche Generalver- 
sammlung der Aktionäre der K. K. priv. 
Mährischen Grenzbahn findet am 29. De- 
zember 187 um 10 Uhr Vor- 


mittags ın Wien, I. Teinfaltstrasse 6, 
statt. 
Tagesordnung: 
1. Vorlage der Rechnungsabschlüsse 
pro 1886. 
2. Bericht des Revisionsausschusses und 
Beschlusstassung hierüber. 
3. Wahl des Reyisionsausschusses für 
das Jahr 1887. 
4. Wahl in den Verwaltungsrath. 
. Entlohnung des Verwaltungsrathes. 
Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen ihre Aktien in Gemäss- 
heit des $ 34 der Statuten bıs längstens 
21. Dezember 1887, Mittags. bei der K.K. 
oriv. Allg. Oesterr. Boden-Kredit-Anstalt 
A (L., Teinfaltstrasse 6) deponiren und 
die Legitimationskarten beheben. 
Nach $ 31 der Statuten geben je 20 
Aktien das Recht auf eine Stimme. 
Diejenigen Herren Aktionäre, welche 
sich durch andere stimmfähige Aktionäre 
vertreten lassen wollen, helieben zu 
diesem Zwecke die auf der Rückseite der 
Legitimationskarte beigedruckteVollmacht 
entsprechend auszufüllen. 
Wien, am 14. Dezember 1887. 
Der Verwaltungsrath. 


(2215) 


3. Submissionen. 
Verdingung. Im Wege der öffentlichen 
Ausschreibung sollen 
a)ein Kohlenladekrahn von 
1000 kg Tragfähigkeit 
b) 13 Stück eiserne Kohlen- 
Kippwagen zu 500 kg Fassungs- 
raum 
in je einem Loose 
beschafft werden. Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen in dem unter- 
zeichneten Büreau zur Einsicht aus und 
werden von demselben gegen postfreie 
Einsendung von 1,50 4 unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift „Angebot 
auf Lieferung eines Ladekrahnes bezw. 
Kohlen-Kippwagen“ zu dem auf Diens- 
Bar, dena. Januar kıJe,Vor- 
mittags 11 Uhr anberaumten Termine 
an dasunterzeichnete Büreau einzureichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 14. Dezember 1887. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(2816) 


Verdingung von Telegraphenmateria- 
lien. Die im Rechnungsjahre 1883/89 er- 
torderlich werdenden 

23300 kg Telegraphenleitungs - Draht, 

4 mm stark, 
5900 kg verzinkten Draht, 25 mm 
stark, 
500 kg verzinkten Bindedraht, 2 mm 
stark, 

3600 Stück Isolatoren mit Stützen, 

100 Stück Isolatoren ohne Stützen, 

4880 Stück Kupferpole zu Meidinger 

Elementen, 
8600 Stück Zinkpole zu 
Elementen, 

62000 Rollen Morsepapier, 
1400 kg Bittersalz und 
6880 kg Kupfervitriol 

sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Fürstenwallstrasse No. 10 
zur Einsicht aus und können auch von 


Meidinger 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantı-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse S, ! 


EUR. TIEREN 


demselben gegen frankirte Einsendung 
von 0,50 #4 bezogen werden. 

Angebote sind auf vorgeschriebenem 
Formular versiegelt und portofrei mit 
der Aufschrift 
Angebot auf Lieferung von 

Telegraphenmaterialien 
bis zum Eröffnungstermine am 

Mittwoch, den4 Januar 1888, 

Vormittags1l Uhr 
an das diesseitige Materialienbüreau ein- 
zusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 18. Januar 
k. J. ab. Die dieser Ausschreibung zu 
Gruude liegenden „Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Liefe- 
rungen“ sind in No. 74 des Deutschen 
Reichsanzeigers vom 28. März 1887 ver- 
öffentlicht. 

Magdeburg, den 16. Dezemb. 1887. (2817) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahngesell- 
schaft. Die in Mainz und Darmstadt 
lagernden abgängigen ÖOberbau- und 
Werkstätte - Materialien, sowie eine 
Partie Telegraphen - Zeiger - Apparate, 
gusseiserne Säulen, schmiedeeiserne Fen- 
ster und verschiedene ausrangirte Möbel 
sollen auf dem Submissionswege ver- 
kauft werden. Das Verzeichniss der 
Materialien etc. nebst den Verkaufsbe- 
dingungen und Angabe der Lagerorte 
wird auf portofreies Verlangen von un- 
serer Materialieninspektion hier verab- 
folgt. Die Gebote sind spätestens am 
30. Dezember ]l J., Vormittags 
10 Uhr auf unserem Sekretariate einzu- 
reichen. 

Mainz, den 17. Dezember 1837. (2318) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


II. Privat-Anzeigen. | 


Gesucht wird von einer Fabrik trans- 
portabler Bahnen ein Teehniker oder 
Bahnmeister - Aspirant, welcher 
mit Oberbau- und Weichenconstructionen 
sowie mit Oberbaulegung vollständig 
vertraut ist und möglichst auch schon 
beim Bau von Schmalspurbahnen be- 
schäftigt war. 

Offerten mit Angabe der bisherigen 
Thätigkeit erbeten sub C. R. 509 an 
Haasenstein & Vogler, Berlin SW. 


Engelmann’s Eisenbahn-Kalender 
pro 1888. 2 Theile. Preis: .42.— Durch 
Versendung etwas beschädigte Exempl. 
a „A 1.—. Gegen Einsendung franco. 
Berlin W. 35. Julius Engelmann. 


Ein Engroshaus in Frankfurt a/Main 
sucht zum sofortigen oder möglichst 
baldigen Eintritt einen mit dem Tarif- 
wesen, namentlich der inländischen 
Bahnen 
Ungarns, durchaus vertrauten Beamten, 
— Eventl. dauernde Stellung. — Offerten 
unter G. 12 beförd. die Exped. d. Blattes. 


Eisenlack 


tiefschwarz, im Fass 0,40, ausgew. 0,45. 
Wetterlack, besonders beständig Al. 1,60. 
Fussboden-Glanzlack in 8 Nuancen, ge- 
ruchlos, rasch trocknend .... 4 1,40. 
Diamantfarbe, grau, gut deckend „40,50. 
Bernstein- und Copal-Lacke It. Preisliste, 
Preise verstehen sich p. Kilo. 
Gebr. Przibill, Lackfabrik, 
Gnadenfeld in Schlesien. 


X Harbker Salon-Brikets, 


heute das anerkannt Bejte in Braumfohlen-Brifets, fünnen wir den verehrlichen Konfumenten 
als ein durchaus folided und qualitätsreiches Brennmaterial nur beftens empfehlen und be- 


WARBKER Nr. 


merfen wir ergebenit, daß unjere Brifets die 


eingetragene 


Handelstdhukmarke \* 


Darbke, im Dezember 1887. 


Normal- 


Hartgussweichen 


bahn - Schienensysteme 


Ferner: Krahne, feststehende, 


l (System Rohde & Schmitz) etc. 


Harbker Kohlenwerke. 


GRUSONWERK 
Magdeburg-Buckau 


empfiehlt von seinen Fabrikations - Specialitäten für 
und 
Pferdebahnen, Gruben- und Fabrikbahnen: 


Hartguss-Herz- u. Kreuzungsstücke. 

Bierzstücke mit ununterbrochener Schiene des Hauptgeleises, patentirt. 
und Weichen mit 
in jeglicher Construction für die verschiedensten und neuesten Strassen- 
nach vorhandenen 
Hartgussräder nach mehr als 400 Modellen, 
und Lagern. — Hartguss-Bremsklötze, Signalglocken, Perronglocken etc. 
fahrbare und transportable, 
zeuge und ganze hydraulische Krahnanlagen, selbstthätige Kipp-Vorrichtung 


Seeundär - Eisenbahnen, 


Neu: Hariguss- 


Stahlzungen 


zahlreichen Modellen. — 
fertige Achsen mit Rädern 


hydraulische Hebe- 


und derjenigen Oesterreich- : 


Zn u Ze A re 


| \ v. 
Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS 


Abonnements - Bedingungen: “ 

t- Bei Bezug durch Jdıe Poat (innerhalb des Doutsch- 
vresterreichlachen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih. . » » ie MUR- 

2. Bei directer Zuseniung unter Streifband durch die 
Expedition(luhnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
©esterr. Postgebiet jährlich „.. ... 20 Mk. 
für sämmtliche vhrigen Staaten Jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) einzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Dr. jur. W. Koch, 


Berlin, den 24. 


- Deutscher Eisenbahn-Verw 


Organ des Vereins. 


Biebenundzwanzigster Jahrgang 


1887. 


un 
Beilagen zur Zeitung 

sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Privat-Inserate 
d 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


in den Eisenbahn- 


2400 Beilagen in Quart werden den ve 
chha 


Verwattungen und den durch den Bu nde) bez«genen 
Exemplaren für I2 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind nusserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S., Kitterstr. 86. 


altuneen, 


Dezember 1887. ; 


durch d 
zu wollen. 
: Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der 
Berlin SW., den 21. Dezember 1887. 


Expedition der Zeitung des Vereins 


Publikation von Tarifanzeigen. 
Das neue Gesetz über Vizinal- 
und Lokaibahnen in Ungarn 
und deren Entwickelung. 
Eisenbahnvorkonzess. in Oesterr. 
Stand der Eisenbahnbauten u. 


Ueber das hydro-pneumatische 
Uhrensystem von. A.Mayr- 
‚hofer. Von Dr. A. Leman. 


 Lokalbahnbauten in Bayern. 


- Vereins-Notizen: 


u) 


Ab-u. Zurechnung neuer Strecken 


von bezw. zu den Vereins- Bahneröffnungen in Oesterr. 
 — Bahnstrecken. zu Ende Oktober 1887. 
 Adressenverzeichniss der Wagen- Letzte gemeinschaftliche Direk- 
-  verwaltungen, torenkonferenz 1897. 
- Rundschreiben. Letzte Ungarische Direktoren- 


Aus Oesterreich-Ungarn: konferenz im Jahre 1837. 


Die Lage der verstaatlichten Lokalb. Marosludas-Besztercze. 
© Bahnen. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Der Donau-Oderkanal und das Die Kohlenlieferung f. d. Südb, 
\ Transportwesen. u. die Galiz. Staatsbahnen, 
Das Eisenbahnprojekt Eisenerz- Die ausserord. Generalvers. der 
P: Vordernberg. Gross-Kikinda - Gross-Beeske- 
N 


F Der Werth völlig übereinstimmender, verbürgter Zeitanga-" 
- ben tritt nirgends so deutlich hervor, als im Eisenbahnbetriebe, 
"indessen weitverzweigtem und komplizirten Mechanismus Ord- 
"nung und Sicherheit einzig durch äusserste Genauigkeit des In- 
einandergreifens der verschiedenartigen zusammenwirkenden 

aktoren ‚aufrecht erhalten werden können. So lange es sich 
dabei lediglich um den in sich geschlossenen Verkehr der ein- 
elnen Organe des Betriebskörpers untereinander handelt, kann 
em Bedürfniss nach streng einheitlicher Regelung der Zeitan- 
gaben in einfachster und zuverlässigster Art durch telegraphische 
Zeitsignale, die in gewissen Perioden von einer Hauptstation bis in 
ie entferntesten Ausläufer des ganzen Betriebsnetzes entsendet 
werden, Genüge geschehen; dieses Mittel verliert aber seine all- 
zemeine Bedeutung und Anwendbarkeit an den Punkten, wo 
‚der eigentliche Dienst mit dem Verkehrsleben des Publikums in 
unmittelbare Berührung tritt, den Billet- und Postschaltern, 
"Warteräumen, Perrons, den Gepäck- und Güterabfertigungs- 
stellen u. s. w. der Stationen. Hier tritt dann die Nothwendig- 
keit hervor, die innere Normalzeit, nach welcher im Bereiche 
“der betreffenden Bahnverwaltung offiziell gerechnet wird, und 
“die unter Umständen aus besonderen Zweckmässigkeitsgründen 
von der allgemeinen bürgerlichen nicht unerheblich abweichen 
kann, auch nach Aussen hin und zwar in ununterbrochener und 
leicht erkennbarer Weise zur Anschauung zu bringen, was nur 
durch öffentlich aufgestellte Uhren erreicht werden kann. 

Die Anzahl dieser Uhren, welche zur Wahrung eines ge- 
rissen autoritativen Charakters dem Publikum gegenüber auch 
dem Stationspersonal als massgebend anzusehen und des- 


Ueber das hydro-pneumatische Uhrensystem von C. 
Vun Dr. A. Leman in Berlin. 


‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
ie Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


Zeitung zu ersehen. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt No. 24 des „Anzeigers üborzähliger Güter und Gepäckstücke“ nei. 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 31. Dezember d. J. 


Inhalts 


Verschiedenes: 
Nikolaus Zink, Erbauer d, ersten 
Griechischen Eisenbahn 7. 
Englische Trambahnen, 
Ueber den Betrieb v. Trambahn- 
wagenmittelst Akkumulatoren, 
Ein nener Hektograph. 
Selbstthätige elektr. Beleuchtung 
von Eisenbahnzügen. 
Offizielle Anzeigen: 


reker Eisenbahn am 16, De- 
zember d. J. 
Börsenbericht. 
Aus Russland: 
Warschau-Wiener u. Warschau- 
Bromberger Eisanbahn. 
Bahnprojekte. 
Grosse Russische Eisenbahn-G. 
Finnländische Eisenbahnen, 
Transkaspibahn. 


Kursk-Kiewer Eisenbahnpriorit. 1. Nachruf. 
Bedingungen der Eisenbahn- 2. Eröffnung von Strecken. 
Tarifbildung in Spanien. 3. Fahrplanbekanntmachungen. 
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Eisenbahngefährdung. Transport. | Privat-Anzeigen. 


A. Mayrhofer. 


halb in strengster Uebereinstimmung untereinander zu erhalten 
sind, wächst naturgemäss mit der Grösse des Verkehres und 
demnach erfordert namentlich an den Mittelpunkten des letzteren, 
den grossen Bahnhöfen der Hauptstädte, einmal die Ueber- 
wachung des richtigen Ganges, das regelmässige Autziehen und 
die periodische Vergleichung untereinander ein immer grösseres 
Mass nicht nur von unmittelbarer Arbeitsleistung, sondern auch 
von sorgfältigster Aufmerksamkeit und steigert sich ferner 
gleichzeitig die Gefahr eines gelegentlichen Versehens, das 
gerade hier von recht üblen Folgen begleitet sein kann. 

Um den beiden, hierdurch bedingten Unzuträglichkeiten, be- 
trächtlichem KostenaufwandeundunmittelbarerAbhängigkeitvon 
persönlicher Verlässlichkeit der mit der Arbeit betrauten Beamten 
zu entgehen, ist bereits mehrfach die Einführung eines selbst- 
thätigen Betriebes versucht worden, in der Art, dass man nur eine 
einzige wirkliche Uhr mit vollständigem Gangwerk anwendete, 
deren Bewegung aber auf einer grossen Anzahl an den zweck- 
entsprechenden Punkten aufgestellten Zifterblättern gleichzeitig 
zur emane brachte, die dann natürlich sämmtlich gleiche 
Angaben machen mussten, vorausgesetzt, dass die Uebertragung 
des Ganges der eigentlichen Uhr aut die einzelnen Zeigerwerke 
völlig sicher bewirkt wurde. Von einer blossen mechanischen 
UVebertragung, die dieser Bedingung ja unter allen Umständen 
Genüge zu leisten im Stande wäre, musste hier indess aus 
naheliegenden Gründen Abstand genommen werden, und mau 
glaubte zunächst in der Elektrizität ein bequemes Mittel zur 
Erreichung des Zweckes zu finden. 

Eine genauere Besprechung der auf der Anwendung dieser 
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Naturkraft beruhenden, sogenannten elektrischen Zifferblatt- 
systeme würde den Rahmen vorliegender Mittheilung weit 
überschreiten und kann auch um so eher übergangen werden, 
als darüber eine umfangreiche Literatur vorhanden ist, ausser- 
dem aber alle Versuche nach dieser Richtung hin zu sehr 
wenig befriedigenden Ergebnissen geführt haben. Die Ein- 
richtung ist im Wesentlichen folgende: Jedes der Ziffer- 
blätter besitzt einen Elektromagneten; letztere liegen in einem 
gemeinschaftlichen Stromkreise, der von einer entsprechend 
kräftigen Batterie bedient wird. Der Stromkreis ist für ge- 
wöhnlich unterbrochen, wird aber durch die Hauptuhr von 
Minute zu Minute auf einen Augenblick geschlossen. Im 
Momente des Schlusses ziehen alle Elektromagnete gleichzeitig 
ihre Anker an und schalten dadurch mittelst eines mehr oder 
minder zusammengesetzten Mechanismus die Minutenzeiger der 
Zifferblätter je um eine Minute vorwärts. In der Art und 
Wirkungsweise der Schaltvorrichtung liegt einzig und allein 
die Verschiedenheit der sehr zahlreichen Systeme dieser Art, 
von denen jedoch, wie bereits erwähnt, keines dauernd mit der 
hier durchaus zu fordernden Sicherheit arbeitet. 

Der Grund dieser Erscheinung ist ein ganz eigenartiger 
und leicht einzusehen. Die zur Bewegung der Zeigerwerke er- 
forderte Arbeit ist, namentlich wenn es sich, wie bei den Perron- 
uhren, um Zifferblätter grösseren Durchmessers handelt, keines- 
wegs unbeträchtlich und kann daher nur von einem ziemlich 
starken Strome geleistet werden. Ein solcher greift aber, trotz 
aller Sicherheitsvorkehrungen, die Kontakte der Hauptuhr stark 
an und verursacht daher ein baldiges Versagen derselben, das 
nur durch häufiges und sorgfältiges Reinigen zu verhindern ist. 
Ferner wird die Batterie rasch abgenutzt, wodurch die Strom- 
stärke soweit herabgesetzt werden kann, dass sie zur Fort- 
schaltung nicht mehr ausreicht, und endlich beruht die ganze 
Zuverlässigkeit auf dem vollkommen ordnungsgemässen Zu- 
stande der Leitung. Will man sich gegen unliebsame Zu- 
fälligkeit enschützen, so erfordern Batterie, Kontakte und Leitung 
ein solches Mass von peinlichster und sachverständiger Wartung, 
dass dadurch der ganze Werth des selbstthätigen Betriebes 
wieder verloren geht. 

Ausserdem aber sind derartige elektrische Anlagen noch mit 
zahlreichen anderen Mängeln behaftet, die zum Theil ebenfalls ge- 
rade beim Eisenbahnbetriebe in besonders hohem Grade fühlbar 
werden. Das erwähnte Verderben der Kontakte schreitet keines- 
wegs in regelmässiger Weise fort; daher bietet eine in be- 
stimmten gleichen Perioden vorgenommene Reinigung doch nie 
einen vollkommenen und nur dann einen etwa zureichenden 
Schutz gegen das Versagen, wenn sie sehr oft wiederholt wird. 
Andrerseits verbietet sich aber jeder nicht durchaus nöthige 
Eingriff wieder aus dem Grunde, weil dabei leicht zufällige 
Störungen vorkommen können. Da nun endlich auch der Zeit- 
punkt, wo das Verderben soweit vorgeschritten ist, dass die 
Säuberung nicht mehr ohne Gefahr hinausgeschoben werden 
kann, äusserlich nur schwer, oft gar nicht erkennbar ist, so 
leuchtet ein, dass man es hier mit einer nie versiegenden Quelle 
von Unsicherheit zu thun hat. Aehnlich, wenn auch nicht in 
so hohem Masse, verhält es sich mit dem Verbrauch der Batterie. 
Jedes natürliche Versagen des Stromschlusses hat sofort ein 
Zuwenigzeigen aller Zifferblätter um eine Minute zur Folge, 
eine Fehlergrösse, die schon hart an der Grenze des für die 
Sicherheit des Bahnbetriebes noch etwa Zulässigen steht; 
Wiederholungen, namentlich wenn sie, wie das häufig der Fall 
zu sein pflegt, nicht unmittelbar aufeinander folgen, sondern 
zeitweise in grösseren Zwischenräumen auftreten und deshalb 
sich der baldigen Wahrnehmung entziehen, können daher 
geradezu verhängnissvoll werden. Jede zufällige Störung beim 
Reinigen der Kontakte bewirkt im Allgemeinen dasselbe, kann 
unter Umständen aber auch einmal ein Zuvielzeigen der Ziffer- 
blätter verursachen, wodurch die Unzuverlässigkeit des Ganzen 
natürlich noch mehr erhöht wird. 

Endlich ist die Anzahl der in einen einzigen Stromkreis 
einschaltbaren Elektromagnete aus Gründen der Physik eine 
immer sehr beschränkte. Geht die Menge der Zifferblätter über 
diese Höchstzahl hinaus, so müssen mehrere Stromkreise mit 
besonderen Kontaktvorrichtungen angeordnet werden, wodurch 
ganz abgesehen von der Vergrösserung der Kosten für die An- 
lage und deren Wartung nicht nur die Verlässlichkeit noch 
weiter vermindert, sondern, was das Schlimmsteist, ja geradezu 
das angestrebte Ziel der Einheitlichkeit ganz geopfert wer- 
den muss. } 

Alle diese Nachtheile entspringen aber lediglich der Wahl der 
Elektrizität als Uebertragungsmittel und haben ihren tieferen, 
eigentlichen Ursprung in dem grundsätzlichen Missgriff, den 
von einer Batterie gelieferten Strom zur unmittelbaren Arbeits- 
leistung heranzuziehen, wozu er seiner ganzen Natur nach 
dauernd nicht geeignet erscheint. Sie lassen sich aber voll- 
kommen auf dem von dem Wiener Ingenieur Mayrhofer 
beschrittenen Wege beseitigen, an Stelle der Elektrizität 
eineandere, geeignetere Kraft, die Spannung 
verdichteter, bezw. verdünnter Luft zu setzen. 


Die erste Verwirklichung dieses Gedankens war eigent- 
lich nur eine unmittelbare Anpassung der neuen Bewegungs- 
kraft an den bei den elektrischen Zifferblattsystemen angewen- 
deten Grundsatz. Auch hier wurde eine grosse Anzahl blosser 
Zeigerwerke von Minute zu Minute durch einen, von einer 
Hauptuhr ausgelösten Luftstoss weitergeschaltet. An Stelle der 
Batterie trat eine Dampfmaschine, durch welche die Luft in einem 
grossen Behälter bis auf einen gewissen Grad gespannt erhalten 
wurde, an Stelle der Kontakte ein Hahn oder ein Ventil, wel- 
ches von Minute zu Minute von der Hauptuhr einen Augen- 
blick geöffnet wurde und die Rohrleitung, an welche sämmt- 
liche Zeigerwerke durch Abzweigungen angeschlossen waren, 
mit dem Behälter auf einen Augenblick in Verbindung setzte. 
Das Abzweigungsrohr mündete bei dem Zeigerwerk in einem 
Cylinder unter einem Kolben, welcher, durch den Luftstoss ge- 
hoben, die Weiterschaltung bewirkte. Dieses pneumatische 
Zifferblattsystem stellte ja nun freilich hinsichtlich der Sicher- 
heit seiner Wirksamkeit den elektrischen gegenüber schon 
einen ausserordentlichen Fortschritt dar, weil dabei nicht nur 
die Quelle der oben zeschilderten Unzuverlässigkeit beseitigt 
wurde, sondern auch nunmehr die Anzahl der gleichzeitig in 
Betrieb zu erhaltenden Zifferblätter fast ohne Grenze vermehrt 
werden konnte Einedarauf begründete, sehr aus- 
gedehnte Anlage besteht bereits seitdem Jahre 
1878 in Paris und hat sich während ihres neunjährigen Be- 
stehens gut bewährt; der weiteren V.erbreitung des Systems 
stellten sich jedoch besondere Hindernisse entgegen, welche zu 
neuen Verbesserungen drängten und auch gleichzeitig den Weg 
zeigten, welcher dabei zu befolgen war. 

Das System war zunächst seinem ganzen Wesen nach nur 
zur Ausführung in grossem Massstabe, zur Zeitversorgung 
ganzer Städte oder mindestens ausgedehnter Bezirke solcher 
geeignet, weil nur so die nicht unbeträchtlichen Kosten der 
Einrichtung und des Betriebes durch die grosse Menge der ein- 
zelnen Zifferblätter mit Nutzen eingebracht werden konnten. 
In Grossstädten begegnet aber die Anlage eines neuen, umfang- 
reichen und stark verzweigten Rohrnetzes schon von vornherein 
erheblichen Schwierigkeiten und ist ausserdem die Gefahr nahe- 
liegend, dass dasselbe gelegentlich einmal eine Beschädigung 
erfahren kann. In einem solchen Falle können sich dann die 
Lutstösse nicht mehr auf die Zeigerwerke fortpflanzen und 
diese müssen demzufolge sämmtlich stehen bleiben, genau 
ebenso wie die elektrischen, wenn irgendwo die Leitung eine 
zufällige Unterbrechung erfährt. 

In neuerer Zeit beschränkt sich der Erfinder zunächst 
darauf, nicht wie in Paris eine sehr grosse Anzahl in weiten 
räumlichen Entfernungen von einander aufgestellter, sondern 
nur die eine natürliche Gruppe bildenden Uhren vielleicht 
innerhalb eines einzigen grossen Gebäudes oder höchstens eines 
Strassenviertels von einer gemeinschattlichen Hauptuhr ab- 
hängig zu machen. Durch diese zweckmässige Beschränkung 
redlah er aber einerseits den Vortheil, nur einer verhältniss- 
mässig kurzen, leicht zugänglichen und zu beaufsichtigenden, 
auch äusseren Verletzungen weniger ausgesetzten Leitung .von 
ziemlich engen Röhren, deren Anlage gar keine Schwierigkeit 
mehr macht, zu bedürfen und andrerseits den noch wichtigeren 
zur Erzeugung der Luftverdichtung keiner Darupineschi 
mehr benöthigt zu sein, sondern eine andere Kraftquelle, den 
Druck einer Wasserleitung benutzen zu können. F 

Fernerhin aber ist er auch, um von einer zufälligen Be- 
schädigung der Luftleitung ganz unabhängig zu werden, von 
dem sogenannten Springsystem, d. h. dem System der blossen 
fortgeschalteten Zeigerwerke abgegangen und verwendet aı 
deren Stelle jetzt vollständige, durch Gewicht- oder Feder- 
wirkung selbständig in Gang erhaltene Uhren, welche mittelst 
der pneumatischen Wirkung durch einen eigenthümlichen 
Mechanismus zunächst mit der Hauptuhr in vollkommenei 
Uebereinstimmung erhalten, regulirt,und durch einen zweite! 
dauernd selbstthätig aufgezogen, also am Ablaufen ver 
hindert werden. d 

Die Einführung dieses ganz eigenartigen neuen Grundge 
dankens bedeutetnun aber einen weiteren Fortschritt von so hervo 
ragendem Werthe, dass dadurch die ganze Aufgabe thatsächlie 
eine nach jeder Richtung vollkommen einwandfreie und dabe 
mit recht einfachen Mitteln praktisch leicht zu verwirklichend 
Lösung erfahren hat. Die eine solche Gruppe bildenden, mi 
einem ÜCentralapparate in Verbindung stehenden Uhren be 
dürfen gar keines unmittelbaren Aufziehens und keiner Beau! 
sichtigung mehr und bieten also nach dieser Hinsicht dieselben 
Annehmlichkeiten wie die elektrischen oder pneumatisch 
Zifterblätter, ohne zugleich deren Uebelstände zu besitzen. 
können, so lange kein Schaden in ihrem Werke entstanden 
überhaupt nicht stehen bleiben, vorausgesetzt, dass die Reg 
bezw. Aufziehvorrichtung regelmässig wirkt, werden aber $ 
in dem Falle, dass in letzterer eine Betriebsstörung Platz 
griffen hat, noch eine längere Zeit, mehrere Tage, fortge 
ehe sie infolge Ablaufens ihres Treibgewichtes zum Stillste 
kommen können. Während der Dauer derselben sind die Uhr 


zwar unabhängig von einander und der Hauptuhr und werden 
daher allmählich etwas von einander abzuweichen beginnen, 
indess ist leicht zu übersehen, dass, wenn sie nur von vorn- 
herein gut justirt sind, ebenfalls eine sehr lange Frist ver- 
streichen wird, ehe die Fehler zu merklichen Beträgen an- 
wachsen können. In diesem Zeitraum kann aber die Störung, 
welche sich an besonders dazu konstruirten Nebeneinrichtungen 
sofort erkennbar macht, sicher beseitigt werden. Bei der ersten 
Auslösung, die danach wieder erfolgt, werden alle inzwischen 
entstandenen Abweichungen auch sofort wieder berichtigt und 
vollkommene Uebereinstimmung wiederhergestellt. Gerade 
hierin liegt aber der Hauptvorzug vor den blossen Ziffer- 
blättern, die in dem Augenblicke stehen bleiben, wo die Be- 
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triebskraft durch irgend einen Zufall abgeschnitten wird und 
selbst dann nur mit starken Fehlern behaftet weitergehen, 
wenn eine rasch vorübergehende Störung eingetreten ist. 


Ein namentlich für die Einführung auf Stationen be- 
achtenswerther Vortheil ist es ferner, dass alle bereits vor- 
handenen Uhren ganz beliebiger Grösse ohne wesentliche Aen- 
derungen an ihrem Werke ‘ebenfalls an die Gruppe ange- 
schlossen werden können, ja sogar Schlag- und Läutewerke 
mit selbstthätigen Aufziehvorrichtungen versehen und mit- 
betrieben werden können, ohne dabei irgendwie in störende 
Abhängigkeit von dem eigentlichen Uhrenbetriebe versetzt zu 

| werden, (Schluss folgt.) 


Lokalbahnbauten in Bayern. 


r In No. 97 dieser Zeitung haben wir den Entwurf eines 
_ Gesetzes, betreffend die Herstellung von Bahnen lokaler Be- 
deutung ım rechtsrheinischen Bayern zum Abdrucke gebracht.*) 
gie Vorlage dieses Entwurfes in der Abgeordnetenkammer 
wurde von dem König]. Staatsminister Freiherrn v. Crailsheim 
mit folgenden Worten begleitet: 
, „Durch das Gesetz vom 21. April 1884 wurde für 13 Lokal- 
_ bahnen mit einer Länge von 295,4 km ein Kredit von 16721 300 
Mark zur Verfügung gestellt. Hierzu kommen noch durch zwei 
Gesetze vom Jahre 1386 die Bahnlinien Passau - Freyung und 
Reichenhall-Berchtesgaden mit zusammen 67,7 km Länge und 
einem Gesammtanschlage von 7332000 #4 Nach den erwähnten 
- drei Gesetzen sind also 15 Bahnen mit einer Länge von 363,1 km 
und einem Kostenanschlage von 24053 300 4 zu bauen. Von 
_ diesen Lokalbahnen sind zur Zeit vollendet 11 mit einer Ge- 
sammtlänge von 231 km, so dass noch 4 von diesen Bahnen 
mit zusammen 132,1 km der Ausführung harren. Doch sind 
auch diese Bahnen in vollem Bau begriffen und werden vor- 
‚aussichtlich bis zum Jahre 1890 zur Eröffnung gelangen. 
Die Betriebsresultate der neuen Bahnen gestalten sich im 
ganzen recht günstig, wozu einerseits die geringen Bau- und 
‚Betriebskosten und andererseits die besonderen Gütertarife #*) 
wesentlich beitragen. Wie sehr es beispielsweise gelungen ist, 
die Baukosten zu vermindern, geht daraus hervor, dass die 
_ durehschnittlichen Baukosten der im Jahre 1886 eröffneten 
8 Lokalbahnen inklusive der Grunderwerbung pro Kilometer 
37957 AM. betragen, während der Kilometer bei den älteren 
Vizinalbahnen auf 92394 44, bei den Hauptbahnen durchschnitt- 
lich auf 229537 .& zu stehen kam. Aehnliche Verhältnisse 
weisen auch die Betriebskosten auf, und ich glaube behaupten 
zu dürfen, dass in Beziehung auf Vereinfachung des Baues und 
"Betriebes nicht mehr weiter gegangen werden kann, als wir 
gegangen sind, wie ich auch behaupte, dass unsere Resultate 
bezüglich des Baues und Betriebes von keiner Verwaltung, sei 
es Staats- oder Privatverwaltung, übertroffen und von sehr 
wenigen Verwaltungen erreicht werden. Wenn wir auf der 
_ bisherigen Bahn fortschreiten, wird es möglich sein, alle in 
unserem Bahnnetz bestehenden Lücken noch durch Lokalbahnen 
auszufüllen und allen berechtigten Wünschen Rechnung zu 
tragen. Selbstverständlich aber mfissen wir uns vor Ueber- 
stürzung hüten. Gerade in einem massvollen Vorgehen liegt 
die Garantie, dass nicht finanzielle Schwierigkeiten dem Lokal- 
"bahnbau Einhalt gebieten, bevor alle wirklich berechtigten 
_ Wünsche befriedigt sind. lm einzelnen konnten nur Solche 
- Linien in Betracht kommen, bei welchen den gesetzlichen Vor- 
aussetzungen genügt ist, insofern die Grunderwerbung unent- 
-eeltlich bewerkstelligt wird.... Die Gesammtlänge der in 
Vorschlag gebrachten Bahnen beläuft sich auf 220,65 km. Das 


®) Infolge undeutlichen Manuskripts des betreffenden 
"Korrespondenten sind, auf Seite 831 Spalte 2 der Vereins- 
zeitung, in der zu dem fraglichen (uns nunmehr im Original 
vorliegenden) Gesetzentwurf abgedruckten Uebersicht der pro- 
"jektirten Stationen, Haltestellen (mit Güterabfertigung) und 
(Personen -) Halteplätze folgende Namen unrichtig angegeben: 
Bei Linie Traunstein-Trostberg: Matzing (nicht Matzirg), Neu- 
hausen (nicht Neuhofen); bei Cham-Kötzting: Chamerau (nicht 
Schamerau), auch ist Station Kötzting beizufügen; bei Neusorg- 
ichtelberg: Ebnath (nicht Eberath): bei den Linien Forchheim- 
Ebermannstadt und Höchstadt: Pretzfeld (nicht Pritzhold), 
Hemhofen (nicht Heinhofen); bei Linie Jossa - Brückenau: 
Altengronau (nicht Altengranau), Zeitlos (nicht Zeifloss), 
"Wernarz (nicht Wornaz); Linie Hassfurt - Hofheim (nicht 
Hochheim; Linie Günzburg - Krumbach: Elzee (nicht Elzen). 
Wir bitten diese Fehler berichtigen zu wollen. Die Red. 
hei #=*) Auf den Bayerischen Lokalbahnen kommt der Vizinal- 
"bahntarif zur Anwendung, beı welchem ein fester Zuschlag zu 
den Normaltaxen zur Erhebung gelangt. Dieser Zuschlag 
beträgt für Eilgut 12, für Stückgut 10,3 und für die übrigen 
aa 6 48 pro 100 kg. 


vom Staat aufzunehmende Baukapital ist berechnet auf 
10 235 000 44 d. i. pro Kilometer 46380 .4 Die Interessenten 
haben zu zahlen 999 000 4 

Die Rente der einzelnen Bahnen berechnet sich nach 
unserem Voranschlag auf 45 bis herab zu 0,3 pCt. Diese 
letztere geringe Rente wird nach unserer Berechnung erzielt 
bei der Bahnlinie von Jossa nach Brückenau. welche ich aber 
als eine Art von Nothstandsbahn betrachte. Die durchschnitt- 
liche Rente der sämmtlichen Bahnen berechnet sich auf 
9,95 pCt. Diese Ziffer beweist Ihnen, dass der Bau der sämmt- 
lichen Bahnen dem Staate keine oder doch nahezu keine finan- 
zielle Belastung auferlegen wird, namentlich wenn berück- 
sichtigt wird, dass ja die Lokalbahnen auch den Hauptlinien 
Verkehr zuführen. Ich weiss recht wohl, dass nach dem vor- 
liegenden Gesetzentwurfe gar manche Wünsche noch unbe- 
friedigt bleiben. Allein ich hoffe, die Interessenten werden 
sich damit trösten, dass eben nicht alles auf einmal geschehen 
kann, und dass aufgeschoben nicht aufgehoben ist.“ 

Aus den dem neuen Lokalbahn-Gesetzentwurfe beigege- 
benen umfangreichen Motiven entnehmen wir die nachstehenden, 
für weite Verkehrskreise interessanten Ausführungen unter 
gleichzeitigem Hinweis auf die Gesetzesmotive vom Jahre 1883, 
über welche wir in No. 101 des Jahrgangs 1883 u. f. d. Zitg. 
umfassenden Bericht erstattet haben. 


Vorarbeiten. 


Hinsichtlich der Behandlung der technischen Projekte 
und Vorarbeiten für Bahnen von lokaler Bedeutung, sowie 
hinsichtlich der kommissionellen Verhandlungen mit den Lokal- 
bahninteressenten wurde auf der Grundlage des Programms 
vorgegangen, welches in $ 6 der Gesetzesmotive vom Jahre 
1883*) des näheren erörtert ist. Nur wurde dıe in jenem Pro- 
gramme vorgesehene sofortige notarielle Festsetzung. von Ein- 
heitspreisen für die von den einzelnen Grundbesitzern abzu- 
tretenden Flächen in Form sogenannter Vorverträge (Kaufver- 
tragsversprechen) unterlassen, weil einerseits für diese ausser- 
ordentlich umfangreiche Arbeit die Zeit mangelte, andrerseits 
genügende Sicherheit für die Erfüllung der den Bahninteressenten 
obliegenden gesetzlichen Verpflichtungen dadurch gewonnen 
werden kann, dass mit dem Bahnbau selbst nicht früher begonnen 
wird, als bis entweder der gesammte für die Bahn und deren 
Zubehör nöthige Grund und Boden kosten- und lastenfrei der 
Bahnverwaltung überwiesen oder reale Sicherung für die 
Deckung der Grunderwerbungskosten beschafft ist. Demgemäss 
wurde lediglich durch eine Kommission und unter Zuhilfenahme 
von Vertrauensmännern der für die Grunderwerbungskosten 
einstehenden Korporationen eine Schätzung des in Aussicht 
stehenden Aufwandes für Grunderwerbung an Ort und 
Stelle vorgenommen und auf Grund des ermittelten Schätzungs- 
resultates die Abgabe ausreichender Erklärungen seitens der 
einzelnen Interessenten oder Interessentengruppen veranlasst. 

Auch bei den in den gegenwärtigen Gesetzentwurf auf- 
genommenen Bahnen war die K. Regierung bemüht, den örtlichen 
Interessen bezüglich der Führung der Bahntrace und der Fest- 
stellung der Stationsanlagen thunlichst entgegenzukommen. Es 
wurde daher bei den behufs Schätzung der Grundflächen vor- 
genommenen Kommissionsverhandlungen den Interessenten nicht 
nur von dem auf dem Feld abgesteckten Linienzug Kenntniss 
gegeben, sondern auch über die geplanten Stations- und Weg- 
anlagen Aufschluss ertheilt und auf alle gerechtfertigten und 
erfüllbaren Wünsche thunlichst Rücksicht genommen. 


Allgemeine Grundsätze für die Bauführung. 

, Auch für die vorliegenden Bahnprojekte waren die in den 
Motiven vom Jahre 1883 dargelegten Gesichtspunkte massgebend. 
Es hat sich für die neu in das Verkehrsnetz zu ziehenden Orte 
ergeben, dass es genügt, dieselben durch einseitige Sackbahnen 


*) Siehe S. 1362 Jahrg. 1883 d. Ztg. 
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und nicht durch. zweiseitige Durchgangsbahnen an das Haupt- 
bahnnetz anzuschliessen. 

In bezug auf die Horizontalprojektion der 
Bahnen wurde zwar, wie früher. dem thunlichsten Anschmiegen 
der Linie an das Terrain besondere Aufmerksamkeit geschenkt, 
indessen die Anlage einer Lokalbahn neben oder auf bestehenden 
Wegen und längs gegebener Grundstückgrenzen nicht mehr 
strenge durchgeführt, da sich gezeigt hat, dass die Durchschnei- 
dungen der Grundstücke häufig viel weniger misslich sind, als 
die Nachtheile einer sich viel in engen Kurven und Gegenkurven 
bewegenden Trace, wie auch die wirthschaftlichen Nachtheile 
solcher Durchschneidungen im Lauf weniger Jahre durch Zu- 
sammentauschen und Kaufen der Restparzellen sich heben. 

Was die Kurven anlangt, so wurde auch bei vorliegenden 
Bahnen von einem Minimalradius von 150 m ausgegangen, jedoch 
auf Grund gemachter Erfahrungen im Interesse des leichteren 
Durchganges der Güterwagen der Hauptbahn getrachtet, den 
kleinsten Radius, wo immer thunlich, auf 200 m zu bringen, 
oder mindestens jenen von 180 m festzuhalten, was auch bei 
sämmtlichen Bahnen ohne erheblichen Mehraufwand gelun- 
gen 1st. 

Bei der Vertikalprojektion wurde überall versucht, 
die anfänglich zur Erzielung geringster Bauarbeiten in starken 
Steigungen und Gegensteigungen angeordnete Trace thunlichst 
zu strecken, insoweit hierbei nicht wesentlichere Erdarbeiten 
und Kunstbauten in Frage kamen. 

Der Verminderung des Maximal-Zugwiderstandes durch 
Vermeidung des Zusammenfallens engster Kurven mit den 
stärksten Steigungen wurde besonderes Augenmerk zugewendet. 

In bezug auf die Spurweite hat sich bei allen in den 
gegenwärtigen Entwurf aufgenommenen Bahnen ergeben, dass 
mit der Schmalspur nennenswerthe Vortheile für dieselben nicht 
zu erreichen wären, so dass die Mehrkosten der Normalspurbahn 
durch deren Vortheile für den Betrieb zum mindesten aufge- 
wogen werden. Es ist daher für sämmtliche Bahnen die normal- 
spurige Anlage gewählt worden. 


Spezielle Grundsätze für den Bau. 

Auch hier kann man im allgemeinen an den Ausführungen 
in den früheren Gesetzesmotiven festgehalten werden, und ist 
nur folgendes zu bemerken: 

1. Die Verpflichtung der Bahninteressenten, für die Er- 
werbung des gesammten zur Lokalbahn und ihrem Zubehör 
nöthigen Grundes und Bodens aufzukommen, erlischt erst 
mit dem Zeitpunkt der definitiven bedingungslosen Uebernahme 
der Bahn auf Rechnung des Betriebs, also keinesfalls früher, 
als ein Jahr nach der definitiven Betriebseröffnung. 

Für Erwerbung des etwa zu Schneeschutzwänden nöthigen 
Areals, dessen genauerer Bedarf sich in der Regel erst nach 
einigen Wintern herausstellt, sollen jedoch die Bahninteressenten 
verpflichtet werden, noch drei Jahre, von der Bahneröffnung ab 
gerechnet, aufzukommen, damit nicht im voraus zu grosse, 
später vielleicht als nicht nöthig sich herausstellende Flächen 
für diese baulichen Anlagen angekauft werden müssen. 

2. Das bisher für Lokalbahnen benutzte Normalquer- 
profil des Erdkörpers hat sich bewährt, nur soll den 
bisherigen Erfahrungen entsprechend die nach den früheren 
Motiven zu 0,5 bis 0,8 m anzuordnende Grabentiefe in den 
Strecken, welche Langschwellenoberbau erhalten, in der Regel 
nicht unter 0,6 m betragen. 

3. Die Herstellung derKunstbauten in rauhem Bruch- 
steinmauerwerk mit bestem Cementmörtel und die ausgedehnte 
Anwendung von Durchlassröhren hat sich vorzüglich erprobt und 
wird daher weiterhin beibehalten werden. 

4. Der eiserne Langschwellenoberbau bis- 
herigen Systems hat sich überall da bewährt, wo auf gutem 
Untergrund kiesiges oder steiniges Unterbaumaterial zur Ver- 
tügung stand, weniger aber da, wo zum Unterbau zwar reiner 
wasserdurchlässiger, aber nicht ganz grober Sand verwendet 
werden konnte. Im letzteren Falle, insbesondere dann, wenn 
der Untergrund aus lettigem, erweichbarem Material besteht, 
soll künftig das Querschwellensystem zur Anwendung kommen. 

Das eintheilige Oberbausystem (s. g. Hartwich-Schiene) 
eignet sich nur in den seltenen Fällen zur Ausführung, in 
welchen die beiden Schienenstränge in festem Boden (etwa 
in einer Strasse) eingegraben werden, so dass sie nicht nur einen 
ganz festen Untergrund, sondern auch einen seitlichen Halt an 
festem Terrain haben, 

5. Für die Stationsanlagen sind .an den seither 
gebauten Lokalbahnen verschiedene Typen zur Ausführung ge- 
kommen. So wenig nun auch im allgemeinen bei fokalbannen 
die Schablone am Platz wäre, da dem ganzen Wesen des In- 
stituts nur die weitestgehende Individualisirung entspricht, so 
werden doch nach den bisher gemachten Erfahrungen gewisse 
Typen für Endstationen, Zwischenhaltestellen mit Haltesteller- 
wohnung oder nur für Güteragenturen festzustellen sein, nach 
welchen gewöhnlich die Stationsanlagen sich richten können. 
Alle besonderen Verhältnisse werden selbstverständlich für sich 


in Rücksicht zu ziehen sein und es vermag hierfür auch ge 
nügender Spielraum eingeräumt zu werden. An dem Grund- 
satze, solche Stationsanlagen nur in der allereinfachsten Weis 
dem jeweiligen Bedürfnisse entsprechend herzustellen, wird fü 
die vorliegenden Bahnen unverrückt festgehalten werden. 
Wie bisher soll an gewöhnlichen Halteplätzen, mit,dere 
Zahl im Interesse der Verkehrserleichterung auch für kleiner 
Zwischenorte nicht gespart zu werden braucht, die bauliche 
Anlage nur in einem kinsteigperron und in einer Haltetafe 
bestehen und die Herstellung und Unterhaltune etwa wün- 
schenswerth erscheinender Unterstandshütten und Ladevorrich- 
tungen, soweit kleingewichtige Stückgüter Aufnahme E 
können, den Interessenten überlassen bleiben. Den treffenden 
Gemeinden wird ferner die Herstellung und Unterhaltung der 
Zufuhrstrassen zu den Stationen und Haltestellen der Lokal- 
bahn schon nach allgemeinen Grundsätzen öffentlich rechtlichen 
Natur obliegen; diese Zufuhrstrassen erstrecken sich bis zu 
Betriebshauptgebäude einschliesslich des dort etwa re 
genden Wendeplatzes. Sollte für die Zufuhrstrassen im Inter 
esse des Publikums oder sonst aus sicherheitspolizeiliche 
Gründen eine Beleuchtung nothwendig werden, so ist die Ein- 
richtung und Unterhaltung derselben Sache der betheiligten 
Gemeinden, Die innerhalb der Station oder Haltestelle gelegenen 
Ladestrassen sollen in der Regel von den betheiligten 
Gemeinden mindestens in der ersten Anlage hergestellt werden. 
6. Die Fernsprecheinrichtung hat sich an den 
bestehenden Lokalbahnen vollkommen erprobt. Dieselbe er- 
leichtert den Dienst so erheblich, dass auch für die Folge, an- 
statt der Schreibapparate, nur Fernsprechapparate für die 
Lokalbahnen verwendet werden sollen. 
7. Wasdas Fahrmaterial anlangt, so haben sich die 
in den Gesetzesmotiven vom Jahre 1883 aufgestellten Richt- 
punkte als zweckmässig erwiesen und es soll daher das hier- 
nach konstruirte Fahrmaterial, an welchem nach und nach ver- 
schiedene Verbesserungen auf Grund der gemachten Erfahrun- 
gen, namentlich bezüglich des Bremsens, des leichteren Ein- 
und Aussteigens u. s. w. angebracht wurden, auch für die 
künftigen Lokalbahnen beschafft werden. 
Es ist beabsichtigt, die dritte Stufe für das Ein- und Aus 
steigen an den sämmtlichen Personenwagen für die neue 
Lokalbahnen anbringen zu lassen, damit allenthalben vo 
Schienenhöhe aus ein- und ausgestiegen werden kann, un 
sämmtliche über Schienenobertläche erhöhte Perrons in de 
Lokalbahnstationen in Wegfall kommen können. t 


Veranschlagung der Baukosten. 

Die Veranschlagung der Baukosten in den für die ein- 
zelnen Lokalbahnen aufgestellten, für die Dotationsbemessung 
entscheidenden Kostenanschlägen hat nach einheitlichen Grund. 
sätzen und im allgemeinen ın derselben Weise, wie in den 
Motiven vom Jahre 1883 entwickelt ist, stattgefunden. Nur 
folgendes ist im einzelnen anzufügen: 
1. Auch für die vorliegenden Lokalbahnen sind als Kosten 

für Projektirung und Aussteckung nur jenein An 
satz gebracht, welche nach Verabschiedung des Lokalbahn 
gesetzes noch erwachsen werden, während die vordem erwach- 
senen, insoweit sie nicht von den Bahninteressenten etwa selbst 
zu übernehmen waren, auf die gesetzliche Dotation vom 16. Mai 
1868 tür Projektirung neuer Bahnen verrechnet wurden. 
Als Bahnlänge für die Bemessung der Projektirungs 
kosten, wie aller anderen Anschlagsposten, welche nach laufen 
den Kilometern in Ansatz gebracht sind, wurde die Entfernung 
von Mitte zu Mitte der Betriebs-Hauptgebäude der Anfangs- 
und Endstation betrachtet. A 
9, Für de Grunderwerbungskosten boten di 
gepflogenen Vorverhandlungen, mit welchen eine Schätzung des 
Werthes der zu erwerbenden Flächen verbunden war. hin 
reichend genaue Anhaltspunkte, ohne dass jedoch den Bahn 
interessenten gegenüber, welche für diese Kosten aufz kommen 
haben, irgend welche Garantie für die Nichtüberschreitung der 
berechneten Summen übernommen werden konnte. Einige unte 
den Rechnungstitel „Grunderwerbungskosten“ fallende, jedoch 
den Bahninteressenten nicht wohl zu überbürdende Kosten 
beträge, wie jene für Remuneration der Behörden, Bescha 
und Setzen der Marksteine, für Herstellung von Immobili 
inventarien u. S. w., wurden, wie auch früher, als vom Staats 
ärar zu tragende angesehen. 2 
3. Den gegenwärtigen Materialpreisen entsprechend wareı 
die Kosten für den eisernen Oberbau bei Langschwellensystar 
mit 15—16 44, bei Querschwellensystem mit 16—17 44 auf de 
laufenden Meter einschliesslich der Kosten des Legens und der 
Unterhaltung in der ersten Zeit des Betriebes anzusetzen. 
4. Für Hochbauten und Stationseinrichtunger 
wurde den bisherigen Erfahrungen entsprechend in den En 
stationen 40—60000 .M., in grösseren. Zwischenstationei 
24—30 000 44, bei Haltestellen mit Güterabfertigung und Wohnung 
des Haltestellers 17—20 000 #/, ohne Wohnung 8 000—10 000 
bei Haltestellen ohne Güterabfertigung für Perron, Signal un 


Beleuchtung, sowie für die eventuelle Herstellung einer Unter- 
standshütte, falls solche ausnahmsweise und wegen besonderer 
‘Gründe vom Staate hergestellt werden sollte, 2 000—3 500 44, für 
einen einfachen Halteplatz mit Haltetafel und Perronanlage 


- 100—200 „4 vorgesehen. + 


5. Die Veranschlagung der Kostemdes Fahrmaterials 
erfolgte auch für die vorliegenden Lokalbahnen nicht nach der 
"Bahnlänge, sondern auf Grund des tür jede Linie veranschlagten 
thatsächlichen Bedarfes an Maschinen und Wagen. 

6. Die Kostenansätze für Bauführung und Ober- 


- leitung wurden zwar wieder in dem früheren Rahmen von 


1000—4 000 4 auf den Bahnkilometer gehalten, im Durchschnitt 
aber etwas höher als früher gesetzt, weil bei den im allgemeinen 
geringen Kostenanschlagsbeträgen der Lokalbahnen der Prozent- 
satz zur Deckung der hiervon wenig abhängigen Centralkosten 
ein höherer sein muss, als bei Ausführung grosser und theuerer 
Bahnarbeiten. 

7. Die Reserve für unvorhergesehene Fälle wurde im 
allgemeinen mit 5 pCt. der Baukosten bemessen, ausserdem 
wurden für einzelne zwar nicht sofort, aber im Laufe der 
nächsten Jahre in Aussicht stehende Ergänzungen und Nach- 
arbeiten noch Spezialreserven in Ansatz gebracht, mit Ein- 
schluss deren die Gesammtreserve sich in der Regel zwischen 
5 und 10 pCt. der Bausumme bewegt. 


Einrichtung und Handhabung des Betriebes. 
Der Betriebsdienst, welcher an den bestehenden Lokal- 


bahnen ganz nach den in den Gesetzesmotiven vom Jahre 1883 
(Schluss 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Ab- und Zurechnung neuer Strecken von bezw. zu den 
Vereins-Bahnstrecken. Die seitens des Administrationsrathes 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft am 2. September d. J. 
in Betrieb genommene Strecke Het Loo-Epe (13,83 km), die am 
21. November d. J. in Betrieb genommenen Strecken Epe- 
Hattem N. C.S. (18,742 kn) und Apeldoorn-Deventer (15,176 km\, 
endlich die am 3. November d. J. eröffnete Strecke Hoorn- 
Medemblik (20,172 km) sind nach Mittheilung der geschäfts- 
tührenden Direktion als Vereins - Bahnstrecken zu betrachten. 


Nach einer ferneren Mittheilung derselben ist die am 1. No- 


vember d. J. aus dem Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (rechtsrheinischen) zu Köln in denjenigen der König- 


 liehen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. übergegangene, 
1,14 km lange Strecke Niederlahnstein - Horchheim vom vorge- 


nannten Zeitpunkte ab den Vereins - Bahnstrecken der ersteren 


- Verwaltung’ ab- und denjenigen der letztgenannten Verwaltung 


zuzurechnen. 


Adressen - Verzeichniss der Wagenverwaltungen. Die 
geschäftsführende Direktion hat zu diesem Verzeichniss den 
II. Nachtrag ausgegeben; der in denselben aufgenommene 
I. Nachtrag kommt infolge dessen zur Aufhebung und ist aus 
den Händen der Dienststellen zurückzuziehen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 

lassen worden: 
2 No. 4898 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die am Vereins-Rundreiseverkehre betheiligten 
Belgischen Nicht-Vereins-Verwaltungen, betreffend kombinirbare 
Rundreisebillete (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No.4955 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für technische und Betriebsangelegenheiten, betreffend 
Antrag auf Abänderung der obligatorischen Bestimmungen über 
die Verladung von Brettern, Bohlen und ähnlichem Schnitt- 
holz u. s. w. (abgesandt am 21. d. Mts.). 
| No. 5016 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Ab- und Zurechnung von Bahnstrecken von 
bezw. zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 5021 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 5033 vom 16. d. Mts. an sömmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagen-Ver- 
waltungen (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 5075 vom 19. d. Mts. an die Mitglieder der Sub- 
kommission für die Verdeutschung der in den Drucksachen 
des Vereins enthaltenen Fremdwörter, betreffend Einladung 
derselben zu einer Sitzung am 10. Januar 1888 in Hamburg, 


- Pariser Bahnhof, Vormittags 10 Uhr (abgesandt am 21. d Mts.). 


2 1889, 


dargelegten Grundsätzen eingerichtet wurde, hat sich ın seiner 
Einfachheit derart bewährt, das grundsätzliche Abänderungen 
für die künftigen Lokalbahnen nicht ins Auge zu fassen sind. 

Darauf möge aber hier nochmals hingewiesen werden, 
dass bezüglich der Zahl der täglich verkehrenden Züge für die 
Lokalbahnen eine Beschränkung im ökonomischen Interesse 
dringend geboten ist und dass insbesondere zahlreichen An- 
schlüssen an die Hauptbahnzüge keine zu grosse Bedeutung 
beigelegt werden darf, da bei den Lokalbahnen der örtliche 
Verkehr in der Regel viel mehr in die Waagschale fällt, als 
der durchgehende. Für längere Lokalbahnen werden regel- 
mässig zwei Züge hin und her des Tages genügen, für kürzere 
können drei dann angeordnet werden, wenn ausserdem das noch 
vorhandene Personal nicht genügend beschäftigt wäre und mit 
dem dritten Zuge ein entschiedener wirthschaftlicher Vortheil 
erzielt wird, 

In einem Punkte hat sich die Handhabung des Betriebs- 
dienstes als eine sehr missliche erwiesen und bedarf besonderer 
Regelung, nämlich bezüglich Aufrechterhaltung des Bahn- 
betriebes im Winter bei starken Schneeverwehungen. Die hier- 
durch erwachsenden übermässig grossen Kosten stehen so 
ausser allem Verhältniss zu dem ganzen untergeordneten Be- 
trieb der Lokalbahn, dass in der Zeit solcher Schneeverwehungen 
die vollständige Einstellung ‘des Bahnbetriebs selbst auf län- 
gere Zeiträume ins Auge gefasst werden muss, wenn nicht die 
betheiligten Gemeinden selbst zur Beseitigung des Schnees 
von der Bahn oder wenigstens zu energischer unentgeltlicher 
Mithilfe hierbei vermocht werden können. 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Lage der verstaatlichten Bahnen. 

Der „Kapitalist“ stellt die gegenwärtige Lage der Aktien- 
besitzer verstaatlichter und der selbständig gebliebenen Bahnen 
zusammen, wobei noch die günstigeren Kourse vor der momen- 
tanen Baisse als Basis angenommen wurden. 


v lich K EC 
erstaatlichte ours ividende wärtiger TEEN 
Bahnen Ende 1880 pro 180 Werchraek Erträgniss 
Aequivalents 
Aktien fl. pCt. fl. pCt. 

Elisabethbahn .. 203,— 5 + 43,— + 0,42 
Linz - Budweiser 

Babnesr.e a: 179,— 5 + 39,56 + 0,26 
Giselabahn .... 170,— 5 —+ 37,20 +0,01 
Rudolfbahn... 167,25 4% —+ 19,25 + 0,25 
Franz-Josefbahn 184,75 5 + 36,45 + 0,25 
Vorarlberger B. . 280,— 5 + 20,— unverändert 


Wie sich hier zeigt, haben die Aktienbesitzer der ver- 
staatlichten Bahnen im Kapital durchgehends sehr bedeutend 
und in den meisten Fällen auch an Erträgniss gewonnen. 

Weit ungünstiger hat sich in der Zwischenzeit die Lage 
der Verkehrsanstalten, welche vorwiegend auf ihre eigene Kraft 
angewiesen sind und bei welchen nicht die Gesammtheit der 
Steuerzahler als Lückenbüsser für die Ausfälle eintritt, ge- 
staltet (mit Ausnahme der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche 
durch die vor zwei Jahren stattgehabten Parlamentsverhand- 
lungen für lange Zeit der Verstaatlichung entrückt ist und sich 
ihre glänzende Rentabilität bewahrt hat). Für die Titresbesitzer 
dieser Gesellschaften hat sich die Situation in nachstehender 
Weise verändert: 


egen- 
Kours Dividende wärtiger Dividende 
Ende 1830 pro 1880  Aktien- pro 1886 
werth 
fl. pCt. fl. pCt. 
Staatsbahn 283,50 6 — 61,— — 2,50 
Sudbahnı wu... 108,25 0 — 29, — + 0,20 
Carl-Ludwigb. .. 285,— 7.74 re — 4,24 
Nordwestbahn .. 194,25 402 — 34,50 — 0,20 
Elbethalbahn ... 242,50 — 69,25 — 1,50 


Diese Gegenüberstellung zeigt am besten die Verschie- 
bungen, welche sich als Folge der Verstaatlichungen vollzogen 
haben; sie gibt auch Auskunft darüber, auf wessen Seite der 
Vortheil der Verstaatlichungen in erster Linie gelegen ist. 


Der Donau-Oderkanal und das Transportwesen. 

Im Mährischen Landtage fand über die endliche Reali- 
sirung dieses fast 100jährigen Projektes eine sehr erregte 
Debatte statt. Im Referate wurde die Wichtigkeit des Donau- 
Olerkanals vom volkswirthschaftlichen Standpunkte beleuchtet 
und die Schaffung billiger Frachtentarife, namentlich aber von 
Wasserstrassen, als eines der wichtigsten Mittel zur Bekämpfung 
des Nothstandes der Landwirthschaft bezeichnet. 


— 860 -- 


Der Statthalter wies die Angriffe gegen die Regierung 
wegen angeblicher Verschleppung dieser Angelegenheit mit Ent- 
schiedenhsit zurück und bemerkte. dass die Frage der March- 
regulirung von der des Donau - Öderkanals zu trennen sei; er 
glaube übrigens, dass über die Lösung der vorliegenden Frage 
selbst sehr einflussreiche Persönlichkeiten des Landtags sich 
heute noch nicht klar sind;. die Interess enten seien überdies 
uneinig, und deshalb könne man auch von der Regierung nicht 
verlangen, dass sie sich, so lange die Frage im Vorstadium 
ist, durch entscheidende Schritte im vorhi nein binde. 


Das Eisenbahnprojekt Eisenerz-V ordernberg. 

Der Deputation des Steierischen Landtags (siehe S. 98 
S. 840 d. Ztg.) an den Kaiser bemerkte der Monarch, dass er 
die Wichtigkeit des Unternehmens anerkenne, und erklärte, er 
werde die Regierung darüber hören und veranlassen, dass diese 
Angelegenheit mit allem thunlichen Entgegenkommen bshandelt 
werde. Der Kaiser sprach hierauf mit jedem einzelnen der Ab- 
geordneten, welche hierbei Gelegenheit nahmen, auf die unerläss- 
liche Nothwendigkeit dieser Bahn hinzuweisen, talls die Steie- 
rische Eisenindustrie und somit der Wohlstand des Landes 
erhalten und vor dem Zusammenbruche bewahrt werden solle. 
Die Mitglieder der Deputation setzten auch auseinander, dass 
die vielleicht zu gewährende Subvention des Staates reichlich 
durch die zuwachsende Einkommensteuer der infolge der Eisen- 
bahn gedeihenden Werke hereingebracht würde; der etwa zu 
besorgende Abgang in den Frachten der Staatsbahnen durch 
die Ableitung über Eisenerz statt wie bisher über Selzthal fände 
reichlichen Ersatz durch den regen Frachtenverkehr der neu- 
belebten Eisenindustrie des ganzen Landes. Der Kaiser schien 
“ ‚ese Ausführungen zustimmend entgegenzunehmen. 


Publikation von Tarifkundmachungen. 

Das „C.-Bl.f. E.“ bringt einen Erlass des Handelsministers 
an die Verwaltung sämmtlicher Oesterreichischer Eisenbahnen, 
betreffend die Form der Veröffentlichung von Tarifermässigungen 
und Tarifkundmachungen im Verordnungsblatte des Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schifffahrt. Durch diesen 
Erlass wird ein neuer Tabellenkopf vorgeschrieben. Derselbe 
unterscheidet sich von dem dermal im Gebrauche stehenden 
im wesentlichen durch die Hinweglassung der einem praktischen 
Zwecke nicht dienendeu Rubrik für die „Ordnungsnummer der 
publizirenden Bahnverwaltung“ und der ohnehin in der Mehr- 
zahl leerbleibenden Rubrik „Bei Auflieferung eines Minimal- 
quantums von“ Das letztere wird in Hinkunft in die Rubrik 
„Bei Erfüllung nachstehender speziellen Bedingungen“, jedoch 
stets an erster Stelle und in einer besonderen Zeile einzusetzen 
sein. Ausserdem wurden 4 die Frachtsätze und Tarife betreffende 
Rubriken in einer zweckmässigeren Weise angeordnet. 


Das neue Gesetz über Vizinal- und Lokalbahnen in Ungarn 
und deren Entwickelung. 

Die auch in dieser Zeitung besprochene Novelle zu dem 
die Lokal- und Vizinalbahnen betreifenden Gesetzartikel XXXI 
ex 1880 wurde vom Kommunikationsausschusss des Absgeord- 
netenhauses nur mit wenigen Modifikationen angenommen. 
Minister Baross setzte in längerer Eingangsrede die Noth- 
wendigkeit auseinander, die Einwirkung des Staates auf das 
Lokalbahnwesen zu regeln und diejenigen Aenderungen und 
Ergänzungen gesetzlich zu bestimmen, welche sich durch die 
Erfahrung als wünschenswerth erwiesen haben. Das Kommis- 
sionsmitglied Eisenbahndirektor Boros dankte dem Minister 
für seine energische Initiative und wies auf den grossen Vor- 
sprung hin, welchen Ungarn Oesterreich gegenüber rücksicht- 
lich der Lokalbahnen bereits gewonnen hat. — Wir tragen das 
Expose des Kommunikationsministers über die Entwickelung 
des Lokalbahnwesens seit der Schaffung des ersten Gesetzes 
im Jahre 1880 nach. Es geht daraus die interessante Thatsache 
hervor, dass seit dem 1. Juni 1881 bis Ende September 1887 
die Konzession für den Bau und Betrieb von Lokalbahnen in 
einer Ausdehnung von 2200 km ertheilt wurde; das Netz 
der Vizinalbahnen aber ist noch grösser, da die Konzession für 
eine Zweiglinie der Arad-Ösanader Bahn (80,843 km) und der 
Szamosthal-Eisenbahn (46,846 km) schon früher hinausgege- 
ben wurde, Dieses Ergebniss übertrifft weitaus die Erwar- 
tungen, die bei der Schaffung des ersten Gesetzes gehest wurden. 
Der Unternehmungsgeist beschränkte sich nicht lediglich darauf, 
einzelne Linien für den Lokalverkehr zu bauen, sondern schuf 
auch. solche ‚Strecken, die berufen sind, das Eisenbahnnetz 
Ungarns entsprechend zu ergänzen. Schon im Jahre 1886 parti- 
zipirten die Lokalbahnen an dem gesammten Eisenbahnnetz von 
9 349,326 km mit 1262,342 km, daher mit 13,5 pCt. welches 
Prozentualverhältniss sich inzwischen &uf 25 pCt. erhöht. Ein 
grosser "Theil dieser Lokalbahnen besitzt auch strategische Be- 
deutung und repräsentirt daher auch eine finanzielle Ersparniss 
für den Staat, denn die solcherweise ausgefüllten Lücken hätten 
früher oder später aus Staatsmitteln ergänzt werden müssen. 
Es wurde bisher in diese Bahnen ein Kapital von 62,5 Millionen 
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investirt, An dieser Summe betheiligte sich der Staat mit rund 
10,4 Millionen oder 16,6 pCt in jährlichen Beiträgen, die hier 
kapitalisirt erscheinen, und auch von diesen entfallen 4,5 Millionen 
aut die Beiträge für die Posttransporte, während ein anderer 
Theil durch Ersparniss aus der Aufhebung der Fahrpost in den 
betreffenden Gegenden» bedeckt wird. Der Staat stellte den 
Bahnen ferner Fahrbetriebsmittel im Werthe von 0,830 Millionen . 
zur Verfügung, von welchem Betrage mindestens die 5 pCt. Ver- 
zinsung als Miethe entrichtet wird. Es wurden den einzelnen 
Bahnen in den verschiedensten Formen als Staatsbeiträge Kredite 
gewährt, nach deren Abzug eine wirkliche Geldbetheiligung des 
Staates von nur 2,3 Millionen verbleibt, während die Gemeinden 
für denselben Zweck 8,7 Millionen opferten. Die Privatspekula- 
tion betheiligte sich an dem Bau von Vizinalbahnen mit 39,3 
Millionen, daher mit 62,8 pÜt., die Jurisdiktionen mit 4,2 
Mil ionen oder 6,7 pCt., die Gemeinden und Privatinteressenten 
mit 8,7 Millionen oder 13,9 pCt. und der Staat, wie oben er- 
wähnt mit 10,5 Millionen oder 16 pCt. wobei die Betheiligung 
der Interes-enten aller Art ohne jeden Zwang und ganz freiwillig 
erfolgte. Die Regierung hält es für angemessen, Vorsorge zu 
treffen, damit die Emission der Titres dieser Lokalbahnen den 
Staatskredit nicht im entferntesten berühre. Bisher wurden 
thatsächlich 37,6 Millionen Nominal an Prioritätsaktien der 
Lokalbahnen emittirt, ohne dass der Staat oder sein Kredit etwas 
damit zu schaffen gehabt hätten. Diese Prioritätsaktien sind 
zumeist im Inlande placirt, und ihr Ertrag kann im allgemeinen 
als ein befriedigender bezeichnet werden. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. 

Das K.K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten auf die Dauer von 
6 Monaten ertheilt bezw. verlängert und zwar a) dem Bürger- 
meister der Stadt Policka Dr. Prudie und Konsorten für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Lettowitz der 
nördlichen Linie der Oe:terreichisch - Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft über Policka bis zur Station Sknc der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, der Stadtgemeinde Waidhofen an der 
Thaya für eine normalspurige Lokalbahn von einem geeigneten 
Punkte der Kaiser Franz-Josefbahn zwischen der Station 
Schwarzenau und dem Dorfe Willings nach Waidhofen an 
der Thaya, dem Ingenieur Josef Julian Steinbach in Währing für 
eine normalspurige Lokalbahn von der Station Iglau der 
Oesterreichischen Nordwestbahn über Neu:Wessely, Saar, Neu- 


‚stadtl nach Policka und von da nach der Station Hlinsko 


der Oesterreichischen Nordwestbahn; ferner b) für nachstehende, 
eventuell als Dampftrambahnen auszuführende normalspurige 
Lokalbahnen, und zwar: 1. von der Stadt Starkenbach zur 
gleichnamigen Station der Oesterreichischen Nordwestbahn und 
von da über Huttendorf, Studenetz bis zur Station Falgen- 
dorf der Südnorddeutschen Verbindungsbahn ; ferner 2. von der 
Station Arnau der Oesterreichischen Nordwestbahn über Arns- 
dorf, Forst, Lauterwasser und Langenau nach Niederhof. 
Die der Firma Soenderop & Comp. in Berlin für eine Lokalbahn 
von einem Punkte der Prag-Duxer Eisenbahn nach Althütten 
oder einem nördlicher gelegenen Punkte der Staatsbahnlinie 
Rakonitz-Protivin, dann von Rakonitz an die Staatsbahnlinie 
Pilsen-Priesen bei Pladen und weiter bis an einen Punkt der 
Eisenbahn Marienbad-Karlsbad ertheilte Vorkonzession wurde 
auf weitere 6 Monate verlängert. 


Stand der Eisenbahnbauten und Bahneröffnungen in Oesterreich 
zu Ende Oktober 1887. 

Am Ende des Monats September standen 274,9 km Staats- 
bahnen und 692,7 km Privatbahnen, zusammen also 967,6 km in 
Bauausführnng. Wie nun seitens des Handelsministeriums ge- 
meldet wird, brachte der Monat Oktober rücksichtlich der Staats- 
bahnen weder eine Zu- noch eine Abnahme der Baukilometer; 
um so grösser war die Bewegung bei den Privatbahner. Es 
wurden 278,9 km Bahnen dem Betriebe übergeben, 59,8 km neu 
in Bau genommen, so dass sich die Zahl der Baukilometer bei 
den Privatbahnen um 219,1 km verminderte. Am Schlusse des 
Monats Oktober stelit sich demnach die Zahl der im Bau stehen- 
den Eisenbahnen mit 748km, darunter 274,9km Staatsbahnen und 
473,6 km Privatbahnen fest. Die dem Verkehre übergebenen 
Linien sind: die Strecken Brünn-Gaya (63,4 km), Blazowitz-Ho- 
lubitz (24 km) und Wessely-Strassnitz-Ungarische Grenze der 
Böhmisch-Mährischen Transversalbahnlinie der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, die Lokalbahn Dem- 
bica-Nadbrzezie-Rozwadow (107 km) der Galizischen Carl-Lud- 
wigbahn, die Lokalbahn Lemberg-Belzec (-Tomaszow) ur km) 
und die Lokalbahnstrecke Hietzing - Ober-St. Veit (2,5 km) der 
Dampttramway-Unternehmung Krauss & Co. Die neuen Bau- 
linien sin.t: die Strecke Ungarisch-Brod-Vlarapass (46,6 km) der 
Böhmisch-Mährischen Transversalbahnlinie der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft, die Donau-Ueber- 
brückung (0,7 km) im Zuge der Lokalbahnlinie Traismauer- 
(eventuell Herzogenburg) Krems der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft und die Lokalbahn Reichenberg-Gablonz 
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(123,5 km) der Firma Lindheim & Co. Als vollendet konnten 
mit Ende Oktober angesehen werden: die Stantseisenbahnlinie 
Iglau- Neuhaus-Wessely und die Strecke Deutsch: Altenburg- 
Hainburg der Lokalbahnlinie Bruck a. d. Leitha-Hainburg der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft; nahe- 
zu vollendet waren die Staatsbahnlinie Siveric-Knin, die Lokal- 
bahnlinie Hatna-Kimpolung und der Cırkumvallationsflügel 
bei Krakau; einen bedeutenden Fortschritt wiesen auf: die 
Staatsbahnlinien Janovic-Neugedein -Taus und Horazdovic- 
Schüttenhofen-Klattau, dann die Lokalbahn Ottendorf-Reichs- 
grenze der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schatt, die Städtebahnlinien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
die Mühlkreisbahn und dieLokalbahnlinie Hannsdorf-Freiwaldau- 
Reichsgrenze (gegen Ziegenhals) der ÖOesterreichischen Lokal- 
eısenbahn-Gesellschaft. Die Zahl der beim Eisenbahnbau be- 
schäftigten Arbeiter betrug mit Ende Oktober 23 664, d. i. um 
4801 Mann weniger als zum Schlusse des Monats September. 


Letzte gemeinschaftliche Direktorenkonferenz 1887. 

In derselben wurden eingehende Berathungen über die 
Einführung einer neuen, für Oesterreich-Ungarn gemeinsamen 
as entıng gepflogen. — Der vorgelegte Entwurf beruht 
auf den beiden mit rothen und grünen Signalen gemachten Ver- 
suchen. Ein entscheidender Beschluss über die Annahme und 
Inkrafttretung der neuen Signalordnung bleibt der nächsten, im 
Januar stattfindenden Sitzung überlassen. — Die Konferenz be- 
schloss ferner, dass den, unverkauft gebliebenen Objekten der 
im nächsten Jahre stattfindenden Jubiläumsausstellung der 

änzlich freie Rücktransport zugestanden wird. Die weiteren 
erathungen betrafen einige unwichtige Anselegenheiten. 

Zur geschäftsführenden Direktion für das Jahr 1888 wurde 
die Carl-Ludwigbahn gewählt. 


Letzte Ungarische Direktorenkonferenz im Jahre 18837. 

In derselben wurde auf Grund der Beschlüsse der im 
Kommunikationsministerium abgehaltenen Enquete ein ein- 
heitliches Regulativ bei Ausgabe von Abonnementsfahrkarten 
festgesetzt. Dem Ersuchen der Wiener Frucht- und Mehlbörse 
wegen Herabsetzung des Manko bei Getreidesendungen wurde 
nıcht stattgegeben und zwar auf Grund eines Gutachtens, 
wonach der im Betriebsreglement testgesetzte Kalo durch- 
schnittlich dem wirklichen Schwund insofern nahekommt, als 
derselbe unmittelbar nach der Ernte mitunter sogar grösser ist, 
und das auch in Deutschland solche Ansuchen um Herab- 
setzung des Kalo abgewiesen wurden. — Es kamen noch einige 
interne Angelegenheiten zur Besprechung und wurde schliess- 
lich die Ungarische Nordostbahn zur geschäftsführenden Di- 
rektion pro 1888 gewählt. 


Lokalbahn Marosludas-Besztereze. 

An der 51,7 km langen Theilstrecke dieser Bahnlinie Ma- 
_ rosludas -Budatelke, welche, wie bereits in No. 98 S. 839 ge- 
meldet, am 6. d. Mts. für den Personen- und Güterverkehr er- 
öffnet wurde, liegen ab Marosludas folgende Stationen und 
Haltepunkte, deren Entfernungen von dort wir in ( ) beifügen: 
Mezö Szengyel-Pöhät (Personenhalte- und Verladestelle für 
Wagenladungen (10,6 km), Mezö-Zäh (20,6 km), Mezö-Mehes 
(27,9 km), Bald (36,4 km), Kis-Särmäs (44,2 km) und Nagy Czeg 

_ Budatelke (51,7 km). 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn. t 

Der Verwaltungsrath ernannte den bisherigen provisori- 

schen Leiter, Oberinspektor Schweigert, zum definitiven 
Direktor der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 


Die Kohlenlieferung für die Südbahn und die Galizischen 
Staatsbahnen. 

In einem früheren Berichte haben wir schon des vortheil- 
haften Abschlusses der Südbahn erwähnt, welche statt der 
theueren Steierischen Kohle infolge von Tarifzugeständnissen 
der Nordbahn einen grossen Theil ihres Bedarfes an Steinkohlen 
aus Ostrau beziehen wird, wodurch sie ein jährliches Erspar- 
niss von 2 bis 300000 fl. erzielen wird. Die betheiligten Kreise 
in Steiermark wollen nun gegen jene Operation der Südbahn 
ankämpfen. Die Grazer Handelskammer beschloss eine Petition 
an die Regierung zu richten, diese wolle die Ferdinands-Nord- 
bahn verhalten, die bewilligte Refaktie aufzuheben, und dahin 
zu wirken, dass Refaktien gänzlich aufgehoben und allgemein 
billige Tarife hergestellt werden. Der Abgeordnete der Kammer 


sei zu ersuchen, das durch das Vorgehen der Nordbahn schwer 
Biete Interesse des Landes und der Arbeiterbevölkerung 


teiermarks im Reichsrathe zu schützen. Die Kammer be- 

- schloss ferner, bezüglich der Kohlenlieferungsbegebung der 
Südbahn eine Petition an den Landtag zu richten. Dass solche 
die Verkehrstreiheit der Eisenbahnen zu Gunsten einiger angeb- 
lich geschädigten Montanunternehmungen einschränkende Pe- 
titionen beim K.K. Handelsministerium keine Berücksichtigung 
finden dürften, geht aus einem Bescheide desselben an die Ja- 
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worznoer Kohlensewerkschaft hervor, welche sich darüber be- 
schwerte, dass die K.K. Galizischen Staatsbahnen ihren Kohlen- 
bedarf nunmehr aus einer anderen (viel billigeren) Quelle be- 
ziehen wollen. Der abschlägige Bescheid des Handelsministeriums 
wird damit motivirt, dass dem besseren und billigeren Brenn- 
material aus ökonomischen Gründen der Vorzug gegeben wer- 
den müsse, und dass dem gegenüber keine Rücksicht auf die 
wirthschaftliche Situation der eirzelnen Gewerkschaften ge- 
nommen werden könne. 


Die ausserordentliche Generalversammlung der Gross-Kikinda- 
Gross-Beeskereker Eisenbahn am 16. Dezember d. J. 
genehmigte den neuen mit der Öesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahngesellschaft abgeschlossenen Betriebsvertrag. Das 
Wesen dieses Vertrages besteht darin, dass die Gesellschaft 
vom Jahre 18838 angetangen statt der bisherigen Quote von 
73,3 pCt. nur 50 pCt. des Ertrages an die Oesterreichisch- Unga- 
rische Staatsbahn abzuführen habe und sich noch vor Ablauf 
von 33 Jahren das Recht vorbehält, günstigere Bestimm ungen 
zu stipuliren. Seitens der Regierung wurde der Wunsch aus- 
gesprochen, die Gesellschaft möge sich in erster Linie das 
Kündigungsrecht für den Fall vorbehalten, wenn die Eisenbahn 
Becskerek-Panesova und die Theissbrücke ausgebaut werden; 
jedenfalls aber fordere die Regierung, dass für diese Eventualität 
mindestens das gemeinsame Benutzungsrecht, beziehungsweise 
die diesbezügliche freie Verfügung vertragsmässig gesichert 
werde auchfür dieStreckeTörök-Becse-Gross-Becskerek, und wenn 
keine Einigung zu Stande kommen sollte, die letzte Entscheidung 


dem Kommunikationsministerium vorbehalten bleibe. Nach 
kurzer Debatte wurde der Betriebsvertrag mit 10280 gegen 
5832 Stimmen angenommen. Die Direktion empfahl zugleich 


die Annahme der von der Regierung ausgesprochenen Wünsche. 
Die Generalversammlung ertheilte ihre Zustimmung, indem sie 
aussprach. dass die diesbezüglichen Verhandlungen mit der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn fortzusetzen seien, in- 
sofera die Regierung ihre Wünsche aufrecht erhalten sollte. 
Dieser Beschluss wird dem Kommunikationsministerium behufs 
Genehmigung unterbreitet werden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die bramarbasirende Sprache der Russischen Journale, 
besonders des „Invaliden“, erhöhten die steigenden Befürch- 
tungen zur förmlichen Börsenpanik. Es gab anfangs der 
Woche nur ein drängendes Aufgebot, dem sich von keiner 
Seite ein Entgegenkommen zeigte. Schon sprach. man von 
Mobilisirung, von Einstellung der Frachtenbeförderuug auf den 
nach. Galizien führenden Bahnen und von starken Truppen- 
märschen aus allen Theilen der Monarchie dahin; selbst die 
Nordbahn (2415) tand keine Käufer und die besten Gold- 
prioritäten fielen sprungweise um 2 bis 3 Gulden. Da kamen, 
wie ein Retter aus der Noth, Aufträge von Berlin, welche an 
späteren Tagen der Woche um 60 bis 100 Millionen Mark 
Oesterreichischer Werthe aufnahmen. Dem ist es zu ver- 
danken, dass der Kourssturz nicht ins Bodenlose gerieth und 
die internationalen Bahnaktien, die Carl-Ludwigbahn (194), Nord- 
westbahn (151,50), Elbethalbahn (156,75), Staatsbahn (219,75) und 
Südbahn (1575) noch Notirungen fanden. 


Aus Russland. 


Warschau-Wiener und Warschau-Bromberger Eisenbahn. 


Warschau, den 16. Dezember 1837. 

In der Zeit vom Ende September bis 26. November d. .J. 
waren die Forderungen nach leeren Wagen auf unseren Stationen 
Kutno und Skierniewice ziemlich stark; dieselben wurden nicht 
allein zu Getreidetransporten, sondern auch zur Beförderung von 
Steinkohlen, Zucker und Zuckerrüben verlangt und war der auf 
diesen Stationen vorhandene Wagenbestand nicht immer aus- 
reichend. Seit dem 27. November d. J. aber hat sich auf unseren 
Stationen kein Wagenmangel fühlbar gemacht. 

Es wird der Bau einer Zweiglinie von unserer Station 
Dombrowa nach Grodziec projektirt, um die in dieser Gegend 
liegenden Steinkohlengruben sowie die in Grodziec gelegene 
Cementfabrik mit unserer Hauptlinie zu verbinden. Die Ueber- 
sendung des Entwurfs der projektirten Seitenlinie zur Genehmi- 
gunz an das Verkehrsministerium ist aber noch nicht erfolgt, 
da die Verwaltung der Warschau- Wiener Bahn gegenwärtig 
noch mit den betreffenden Grubenbesitzern verhandelt und das 
Resultat dieser Verhandlungen abwarten will. 


Bahnprojekte. 

Der Generalgouverneur des Amurgebietes, Generaladjutant 
Baron Korff, hat, wie die „St. Petersburgskija Wedomosti“ mel- 
den, darum nachgesucht, dass man unverzüglich vom Reichs- 
rath einen Kredit für die Vorarbeiten der projektirten Sibi- 
rischen Eisenbahn (vergl. No. 95 S. 815 und. No. 96 S. 823 
d. Ztg.) beanspruche. In betreff der Kasanschen Eisen- 
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bahn hat die Ministerialkommission den Beschluss gefasst, 
diese Bahn in erster Linie für das Jahr 1888 in Aussicht zu 
nehmen und der Richtung nach Murom mit einer Zweig- 
linienachSsimbirsk den Vorzug zu geben. Die gesammte 
Ausdehnung der projektirten Linie nebst Zweigbahn ist auf 566 
Werst (604 km) berechnet worden. 


Grosse Russische Eisenbahngesellschaft. 

In der von uns bereits mehrfach erwähnten streitigen An- 
gelegenheit zwischen der Russischen Regierung und der Grossen 
Russischen Eisenbahngesellschaft (vergl. u. a. No. 55 8. 518 
d. Ztg.) ist neuerdings zwischen den Betheiligten ein Vergleich 
zu Stande gekommen. Nach demselben zahlt die Gesellschaft 
für die seit dem Jahre 1882 unrechtmässiger Weise erhaltenen 
Garantiezahlungen 16 Millionen Rubel der Regierung zurück; 
letztere überlässt jedoch der Gesellschaft die Betriebsführung 
auf der Nikolaibahn bis zum Jahre 1900. Nach diesem Ter- 
mine hat der Staat das Recht, die Linie wie bisher für den 
Durchschnittsertrag der letzten Jahre, soweit dieser den Aktio- 
nären zu gute gekommen ist, zu übernehmen. Die Regierung 
wird sich aller Ansprüche aus den Abrechnungen früherer Jahre 
enthalten; doch sollen für die Zukunft bei Berechnung des Ge- 
winnantheils der Aktionäre diejenigen Grundsätze massgebend 
sein, welche in den früheren Forderungen der Regierung auf- 
gestellt worden sind. Dagegen hat letztere den Aktivnären 
eine Mindesteinnahme auf die Nikolaibahn garantirt, welche 
es stets ermöglichen wird, etwa 1 R. für die Aktie als Dividende 
zu zahlen. Wiedie Verhältnisse jetzt liegen, bemerkt die „Voss. 
Ztg.“ hierzu, sei für die nächsten Jahre kaum Aussicht, dass 
dieser Mindestsatz überschritten werden wird. In früheren 
Jahren betrug die Dividende aus der Nikolaibahn 4—5 R. 

Die weitere Entscheidung über diesen, von dem Finanz- 
minister abgeschlossenen Vergleich wird Sache des Reichsrathes 
bezw. des Ministerkomitees sein. 


Finnländische Eisenbahnen. 

Zwischen den Finuländischen und Russischen Eisenbahnen 
soll neuerdings eineVereinbarung über die Beförderung von Trans- 
porten aus Russland nach Finnland und umgekehrt abgeschlossen 
worden sein. Die Beförderung der in St. Petersburg von an- 
deren Eisenbahnen eintreffenden Sendungen nach dem Finnischen 
Bahnhof hin hat die Finnländische Eisenbahn übernommen. 

Zwischen Tammerfors und Björneborg soll eine 
neue Bahn gebaut werden, welche eine Länge von 140 Werst 
(149 km) erhalten wird. Die Kosten der Bahn sind auf 8361 000 
Mark veranschlagt worden. Zudiesem Behufe sollen 5% prozentige 
Aktien mit einer Tilgungsfrist von 85 Jahren ausgegeben wer- 
den. Auf dem nächsten Landtage soll bereits über diese Ange- 
legenheit entschieden werden. 


Transkaspibahn. 

Nach einer Meldung aus Baku hat das dortige Börsen- 
komitee dem Finanzministerium berichtet, dass die Tarife der 
Transkaspibahn übermässig hohe seien und einer schleunigen 
Erniedrigung bedürfen. Der Hafen Usun-Ada soll nach der 
Angabe des Komitees den Bedürfnissen des Centralasiatischen 
Handels vollkommen entsprechen. 


Kursk-Kiewer Eisenbahnprioritäten. 

Am 5.d. Mts. sind die von der Eisenbahngesellschaft zur 
Rückzahlung gekündigten 5 pCt. Prioritätsobligationen fällig 
geworden, und hat aus Kon vaıneem welches somit 
art TB beendet hat, sich aufgelöst und den Gewinn 
vertheilt. 


Bedingungen der Eisenbahn-Tarifbildung in 


Spanien. 

Den Spanischen Eisenbahngesellschaften ist durch die all- 
gemeinen Eisenbahngesetze die Ermächtigung zur selbständigen 
Herabsetzung der Frachtsätze gegeben. Da diese Ermächtigung 
von denselben indessen in der weitgehendsten Weise zur Er- 
stellung von Ausnahmetarifen benutzt wurde, so ist am 
1. Februar d. J. eine Königliche Verordnung erlassen, nach 
welcher bei der Herabsetzung der Eisenbahntarife folgende 
grundsätzliche Bestimmungen zu beachten sind: 

1. Durch Herabsetzung der gesetzlich zulässigen höchsten 
Kilometersätze für alle Sendungen überhaupt in jeder Richtung 
und für alle Strecken eines von derselben Unternehmung be- 
triebenen Bahnnetzes sind entsprechende, allgemein gültige 
Tarife aufzustellen. Für die Anwendung derselben sind aus- 
nahmslos dieselben Bedingungen massgebend wie für die kon- 
zessionsmässig zulässigen höchsten Taritsätze. 

2. Die Herabsetzung der kilometrischen Sätze des gesetz- 
lich zulässigen höchsten Tarifs ist statthaft bei Sendungen, 
welche eine Mindestzahl von Kilometern durchlaufen, oder für 
bestimmte Güter oder für Sendungen, welche in einerLa- 
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dung ein von der Eisenbahnunternehmung tern Mindest- 
gewicht besitzen, ferner auch bei etwaigem gleichzeitigen Vor- 
handensein der vorstehenden für die Ermässigung des kilome- 
trischen Satzes massgebenden Verhältnisse. Die Bedingungen 
für die Anwendung derartiger Tarife sind im übrigen dieselben 
wie für den gesetzlich zulässigen höchsten Tarıf. Die Vor- 
theile der ermässigten Tarife können indessen auf alle Sen- 
dungen ausgedehnt werden, für welche die für die Mindestzahl 
von Kilometern bezw. für das Mindestgewicht festgesetzten 
Sätze bezahlt werden, auch wenn jene Kilometerzahl bezw. 
jenes Gewicht thatsächlich nicht erreicht ist. Von allen diesen 

rmässigungen des kilometrischen Satzes ist der Behörde zuvor 
Anzeige zu erstatten; dieselben sind ohne ausdrückliche Er- 
mächtigsung anwendbar, wenn innerhalb vierzehn Tagen nach 
erfolgter Vorlage der Aenderungen kein Gegenbescheid der Be- 
hörde ergeht. 

3. Ausnahmetarife, welche Abänderungen der allgemein 
gültigen Bestimmungen hinsichtlich der Be- und Entladung, 
Beschädigung und Lieferfrist-Verlängerungen betreffen, bedürfen 
stets der höheren Genehmigung. 

Die Eisenbahnunternehmungen können auch die Fracht- 
sätze durch Einführung von Ausnahmetarifen für bestimmte 
Güter zwischen gewissen Stationen in einer Richtung herab- 
setzen. Die hierbei massgebenden Bedingungen sind — abge- 
sehen von den Einschränkungen auf die bezüglichen Güter und 
Stationen sowie auf das Mindestgewicht für jede Sendung — 
dieselben wie für die gesetzlich zulässigen höchsten Tarife. 
Die zwischen den im Tarif bezeichneten Stationen gelegenen 
Stationen können die Vortheile desselben nicht beanspruchen; 
jedoch darf keinesfalls für eine zwischen den im Ausnahme- 
tarif aufgeführten Stationen gelegene kürzere Strecke derselben 
Verkehrsrichtung ein höherer Satz verlangt werden als der durch 
diesen Tarif für die Gesammtstrecke zwischen den beiden End- 
stationen festgesetzte Satz. Die Festsetzung und Anwendung 
derartiger Ausnahmetarife bedarf der vorgängigen und aus- 
drücklichen behördlichen Genehmigung. 

Besondere Vereinbarungen zwischen der Eisenbahnver- 
waltung und den Versendern über die Beförderung von Sendungen 
zu ermässigten Sätzen sind nicht mehr zulässig; die zur Zeit 
bestehenden bezüglichen Verträge können jedoch bis zu ihrem 
Ablaufe in Kraft bleiben. 

Nach Massgabe der vorstehenden Bedingungen können 
zwischen zwei oder mehreren Spanischen Eisenbahnverwaltungen 
Verbandstarife aufgestellt werden; in jedem Falle sind jedoch 
die Eisen balngesolschaften verpflichtet, die Königliche Ver- 
ordnung vom 22. April 1865, betreffend die Personen- und Güter- 
beförderung, genau zu beachten. 

Die Eisenbahnverwaltungen können Ausnahmetarife für 
die nach inländischen Häfen gehenden oder von solchen kom- 
menden Güter, sowie zwischen diesen Häfen, sowie auch Ver- 
bandstarife mit ausländischen Bahnen einrichten. Derartige 
Tarife sind zuvor dem zuständigen Ministerium*) vorzulegen, 
welches die den in Frage kommenden Ortschatten aus deren 
Anwendung etwa erwachsenden Vor- und Nachtheile erwägen 
wird, damit nicht Tarife angewendet werden, welche die Allge- 
meinheit schädigen und nur für die unmittelbar betheiligten 
vortheilhaft sind. In den Verbandstarifen mit ausländischen 
Bahnen ist der auf die Spanischen Strecken enttallende Theil 
des Beförderungspreises anzugeben. Diese Verbandstarife sowie 
die vorgenannten Seehafen-Ausnahmetarife bedürfen vor ihrer 
Anwendung der Genehmigung seitens des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten (de Fomento). 

Behufs Ermöglichung von unmittelbaren Abfertigungen 
der Güter zwischen den nicht an Eisenbahnen gelegenen Orten 
sind die Eisenbahngesellschaften ermächtigt, zu ermässigten 
Sätzen Ausnahmetarife oder Sonderabkommen mit einer anderen 
Land- oder Wasser-Beförderungsunternehmung abzuschliessen, 
insofern die Abfertigung und Beförderung vollständig der Ver- 
antwortlichkeit der Eisenbahngesellschaft unterliegt; aus dem 
Tarife bezw. dem Abkommen muss in diesem Falle ausser dem 
Gesammtkostenbetrage auch der auf die Spanischen Eisenbahn- 
strecken entfallende Theilbetrag ersichtlich sein. 

Derartige Tarife oder Abkommen müssen auf alle Land- 
und Wasser-Beförderungsunternehmungen, welche diesen An- 
spruch erheben und sich den festgesetzten Bedingungen unter- 
werfen wollen, ausgedehnt werden, jedoch ist alsdann die Ver- 
antwortlichkeit der Eisenbahnverwaltung ausschliesslich auf 
die eigenen Strecken beschränkt. Die Anwendung solcher Ta- 
rife bezw. Abkommen ist nur für Sendungen zwischen den be- 
treffenden Endstationen statthaft; der Versender ist verpflichtet 
den Nachweis, dass dieser Vorschrift entsprochen wird, au. 


*) Dem hier gemeinten Ministero de Fomento sind unter- 
stellt: die Generaldirektion der Abtheilung für Ackerbau, In- 
dustrie und Unterricht, die Generaldirektion der öffentlichen 
Arbeiten und die Generaldirektion des Instituts für Geographie 
und Statistik, während die Eisenbahnen zum Wirkungskreis des 
Ministeriums des Innern gehören. j 


Grund der von der Regierung — nach Anhörung der Eisenbahn- 
verwaltungen — angeordneten Bestimmungen zu liefern. Diese 
' Klasse von Tarifen oder Abkommen bedarf der vorgängigen 
‘ ausdrücklichen behördlichen Genehmigung. 
Nach Massgabe der Bestimmungen der Königlichen Ver- 
ordnung vom 28. September 1871 sind die Bahngesellschaften 
bei eigener Verantwortlichkeit von Amtswegen verpflichtet, die 
Sätze und Bedingungen des billigsten Tarifes für jede Sendung 
; zu berechnen, falls nicht der Versender, welcher auf den für 
- seine Sendung zulässigen niedrigsten Tarif hinzuweisen ist, aus- 
- drücklich die Anwendung des Haupttarifs oder eines anderen 
höheren Ausnahmetarifs verlangen sollte, 
, Ein Versender, welcher einen Wagen miethet, hat, insofern 
_ seine Sendung nur eine Wagenladung bildet, nur den derselben 
thatsächlich entsprechenden Taritsatz zu bezahlen. 
; . Gebühren tür Be- und Entladung dürfen in Zukunft nur 
diejenigen Verwaltungen erheben, welchen auf Grund der ge- 
_ setzlichen Tarife die Befugniss hierzu zusteht. 
Hinsichtlich der Benachrichtigung der Adressaten von 
der Ankunft der Güter ist folgendes Verfahren zu beobachten: 
i Die Bahnhotsvorstände lassen täglich eine Nachweisung 
der angekommenen Güter mit genauen Angaben über jede Sen- 
dung, sowie über den Namen des Absenders und des Adressaten 
anfertigen, welche in den Diensträumen der Eisenbahnverwaltung, 
wo solche bestehen, angeschlagen, und anderenfalls dem Sekre- 
tariat derjenigen Gemeinde, nach welcher die Station benannt ist, 
_ übermittelt wird. Diese Nachweisungen bleiben vier Wochen 
lang ausgehängt. Der Anspruch auf Lagerkosten beginnt 48 
Stunden nach dem gehörig bescheinigten Empfange der dem 
Adressaten seitens der Verwaltung zugegangenen Ankunfts- 
Benachrichtigung bezw. nach Ablauf der für die Beförderung 
und Ablieferung an den Empfänger bewilligten vorschriftsmässigen 
Frist. Zu diesem Behufe ist ın jeden, dem Empfänger über- 
_ mittelten Frachtbrief der Tag, an dem das Gut vorschriftsmässig 
am Bestimmungsorte ankommen soll. einzutragen. Für Güter, 
' welche nicht innerhalb 10 Tagen nach dem vorschriftsmässigen 
Tage der Ankunft von der Bestimmungsstation abgeholt werden, 
kann die Eisenbahn besondere Lagerungstarife, jedoch nur nach 
vorheriger behördlicher Genehmigung, festsetzen. 

Irrthümer, welche bei Berechnung der Frachtsätze und 
Gewichte auf der Abgangsstation etwa vorgekommen sein sollten, 
können noch bei der Ankunft des Gutes aut Verlangen entweder 
der Eisenbahnverwaltung oder der Empfänger oder der Absender 
berichtigt werden; in solchem Falle ist die Veranlassung und 
Art des auf der Abgangsstation vorgekommenen Irrthums bei 
der Ablieferung des Gutes aufzuklären. Die Rückseite des 
Frachtbriefs muss einen Vermerk darüber enthalten, dass der 
Empfänger das Recht hat, die einzelnen Stücke nachwiegen zu 
lassen, und wer nach den bestehenden Vorschriften die Kosten 
dieser zweiten Wiegung zu tragen hat. 

Bei bedingungsloserUebernahme der befördertenGegenstände 
seitens des Adressaten entfällt jeder etwaige weitere Anspruch 
an die Beförderungs-Unternehmung. Einwendungen, welche bei 
_ der Ablieferung des Gutes gegen die Anwendung der Tarife er- 
hoben werden, erledigt die Verwaltungsinspektion unbeschadet 

des Rechtes auf eine Entscheidung des Richters erster Instanz, 
falls eine der Parteien es bei der getroffenen Entscheidung nicht 
 bewenden lassen will. 
Die Uebergabe der Güter oder sonstigen zu befördernden 
_ Gegenstände an die Eisenbahnverwaltung erfolgt auf Kosten des 
| Be endere an der von der Verwaltung hierzu bezeichneten 
telle. 

Der Beförderungsvertrag muss enthalten: 

1. Die E:klärung des Versenders oder seines Bevollmäch- 
. tigten, dass die Güter an die Verwaltung übergeben sind; 

2. eine von dem Versender unterzeichnete — dem Artikel 
11I der Verordnung vom 8. September 1873 entsprechende — 
Erklärung; 

3. den von dem Bahnbeamten unmittelhar nach der voll- 
ständigen Uebergabe der in der Erklärung bezeichneten Güter 

unter dieselbe gedrückten Stempel; der Versender oder sein 

Bevollmächtigter kann verlangen, dass letzteres in seiner Gegen- 
wart geschieht. { 
E- Von diesem Augenblick an gilt der Vertrag als geschlossen, 
sowie die Uebergabe als vollständig erfolgt, und. es beginnt nun- 
mehr die Verantwortlichkeit der Eisenbahnverwaltung. Als 
Sicherheit für den abgeschlossenen Vertrag erhält der Versender 
oder sein Bevollmächtigter eine Annahmebescheinigung, aus 
_ welcher die Ordnungsnummer, die Klasse, der Tarif und die zur 
Anwendung gekommenen Bedingungen, das Gewicht, die Fracht 
und der Zeitpunkt, bis zu welchem das Gut vorschriftsmässig am 
Bestimmungsorte ankommen sollte, ersichtlich sein müssen. Bei 
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Versender und den 
Bahnbeamten darüber, ob die Verpackung oder die Bedeckung 
der Güter genügend ist, oder ob der Zustand der Sendung über- 
haupt auch bei guter Verpackung deren Beförderung gestattet, 
entscheidet die Verwaltungsinspektion der Regierung. Falls ein 
 höhererer Beamter derselben an dem Stationsorte nicht ansässig 
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ist, so liegt die Entscheidung dem etwa anwesenden Oberbeamten 
der technischen Inspektion ob. Wenn auch ein solcher nicht 
zur Stelle ist oder der Versender es wünschen sollte. so wird 
die Frage dem Urtheile zweier Sachverständigen, von denen jede 
Partei einen ernennt, unterbreitet; falls letztere sich nicht einigen 
können, so ernennen sie einen dritten Schiedsrichter. Jede 
Partei bezahlt die Vergütung für einen Sachverständigen und 
erforderlichenfalls je zur Hälfte für den Dritten. 

In den Haupt- und den unmittelbar betheiligten Stationen 
ist jeder ermässigte Tarif rechtzeitig anzukündigen, hierbei 
genügt die Bezeichnung des Tarifgegenstandes und die Mit- 
theilung, dass der Tarif in den bezeichneten Stationen zur Ein- 
sicht bezw. zum Kauf zur Verfügung steht. Die Eisenbahnen 
sind verpflichtet. auf Verlangen die ganze Sammlung der ihre 
Linien betreffenden ermässigten Tarite zur Verfügung zu stellen 
bezw. zu verkaufen. Die Fahrpläne und Fahrpreise der Personen- 
züge müssen auf allen Stationen, welche diese Züge berühren, 
und an der durch die Verwaltungsinspektion bezeichneten Stelle 
öffentlich angeschlagen werden. 

Verspätungen von Zügen und deren Ursachen sind durch 
die Bahnverwaltungen zur vorgeschriebenen Ankunftszeit durch 
Anschlag bekannt zu machen. 

In den seitens der Eisenbahnen als Belag für den Abschluss 
des Beförderungsvertrages ausgestellten Annahmebescheinigungen 
kann festgesetzt werden, dass sich der Versender und die Ver- 
waltung dem Uıhtheile von Schiedsrichtern hinsichtlich der durch 
Verspätungen und Beschädigungen der Sendung etwa verur- 
sachten Nachtheile unterwerfen. Falls der Versender diese 
Bedingung ohne Vorbehalt unterschreibt, so haben sich beide 
Parteien dem Schiedsspruch zu fügen. so dass der Streitfall im 
Sinne des Gesetzes über die bürgerliche Rechtsprechung als 
erledigt gilt; anderenfalls müssen sich beide Parteien dem durch 
die Bahn-Polizeiverordnung vom 8. September 1878 vorgeschrie- 
benen Rechtsverfahren unterziehen. 

Die Eisenbahnen haben auf Wunsch des Absenders den 
Frachtbrief auf den Namen einer bestimmten Person, „A ordre“ 
oder auf den Inhaber auszustellen. Im ersteren Falle kann die 
Bahn beanspruchen, dass der Empfänger des Gutes sich ordnungs- 


| mässig ausweist. Ist der Frachtbrief „a ordre“ ausgestellt, so 


genügt es, wenn derjenige, auf dessen Namen derselbe überwiesen 
wird, bekannt ist. Bei einer Ausfertigung des Frachtbriefes auf 
den Inhaber kann die Verwaltung ohne weitere Förmlichkeit 
und Verantwortlichkeit das Gut dem Vorzeiger des Frachtbriefes 
aushändigen. 

Rechtsansprüche, welche aus den Beförderungsverträgen 
erwachsen, können von dem Absender oder Adressaten gegen 
die Bahngesellschaft, welche das Gut übernommen bezw. abge- 
liefert hat, bei der zuständigen Gerichtsbehörde des Ortes, an 
welchem der Beförderungsvertrag abgeschlossön ist oder hätte 
abgeschlossen werden sollen, geltend gemacht werden, jedoch 
unbeschadet des gesetzlichen Rechts, die Verwaltung an dem 
Orte ihres Sitzes zu belangen. 


Amerikanische Mittheilungen. 


Reklamationswesen. 


Die Erledigung von Reklamationen wegen zuviel gezahlter 
Fracht oder Entschädigung für Verluste u. s. w. beim Trans- 
port erfolgt bei den Amerikanischen Bahnen vielfach nicht in 
einer, für die betheilisten Geschäftsleute zufriedenstellenden 
Weise. Einerseits wird die Erledigung oft ungebührlich ver- 
zögert, so dass ein halbes, ja ein ganzes Jahr bis zum Abschluss 
der Sache vergeht, andererseits suchen sich manche Bahnen, 
wie veröffentlichte gerichtliche Entscheidungen und aus dem 
Publikum laut werdende Beschwerden ergeben, nicht selten 
unter Berufung auf den Wortlaut der einseitig von ihnen fest- 
gestellten, ausserordentlich scharf gefassten gedruckten Fracht- 
briefsbedingungen und unter andern Vorwänden ihren Ver- 
pfliehtungen, selbst gegenüber billigen Ansprüchen, zu ent- 
ziehen, soweit nicht Konkurrenzrücksichten zu einem entgegen- 
gesetzten Verhalten zwingen. 

Dies veranlasste kürzlich die „Railr. Gazette“ Verbesse- 
rungen in diesem Geschäftszweige zu empfehlen, nicht allein 
um die Geschäftswelt zufrieden zu stellen, sondern auch zur 
Abwendung einer, die Verwaltungen unangenehm beengenden 
bezüglichen Gesetzgebung, wie solche in den Staaten Texas 
und Arkansas durch Klagen und Beschwerden bereits hervor- 
gerufen ist. 

Früher, sagt das genannte Blatt, wurden allgemein die 
mit der Regelung von Fracht- und Entschädigungsansprüchen 
(elaims) verbundenen Geschäfte durch eine Büreauabtheilung 
des Ober-Güterverwalter (General Freight Agent) bearbeitet. Bei 
dieser Einrichtung wurde erwartet, dass dieser Beamte sich 
nicht auf die blosse Mitunterzeichnung der Anweisung zur 
Zahlung der zugebilligten Beträge beschränkt, sondern sich 
auch von dem Stande der Bearbeitung wichtiger Fälle in steter 
Kenntniss erhalte. Er ist auch, da er stets in unmittelbare 
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Berührung mit dem verkehrtreibenden Publikum kommt, vor- 
zugsweise in der Lage. über Handelsgebräuche, vorkommende 
geschäftliche Veränderungen und über den Charakter der Re- 
klamanten sich zu unterrichten. Aber erfahrungsmässig und 
nach allgemein verbreiteter Anschauung sind rechtzeitige und 
gerechte Entscheidungen von jenem Büreau am allerwenigsten 
zu erwarten. 

Hierdurch, sowie durch die grosse Zahl der gegenwärtig 
vorkommenden Reklamationsfälle ist man in neuerer Zeit bei 
vielen Bahnen dazu veranlasst, für diesen Geschäftszweig die 
besondere und wichtige Stellung des „General Claim Agent“ 
zu schaften. Dies hat freilich ebenfalls seine Schattenseiten, 
da ein solcher Beamter dem lebendigen Wesen des Verkehrs 
fern Steht, er daher leicht dazu kommt, sein Sinnen blos aut 
möglichst niedrige Entschädigungs- u. s. w. Beträge zu richten, 
während dagegen dem ÖOber-Güterverwalter die Gelegenheit 
entzogen wird, rechtzeitig von den durch die Reklamationen 
hervortretenden Mängeln und Ungehörigkeiten Kenntniss zu 
bekommen. 

Die Vorschläge zu Verbesserungen gehen nun in der 
Hauptsache dahin: dass bei vorkommenden Unregelmässig- 
keiten die erforderliche Feststellung sogleich eingeleitet, also 
nicht damit bis zur eingehenden Entschädigungsforderung bezw. 
Beschwerde gewartet; dass wenn d'e Begründung eines An- 
spruchs von vornherein, wie bei den meisten Reklamationen 
wesen überhobener Fracht, ohne weiteres klar oder wenn die 
Feststellung erfolgt sei. die Befriedigung nicht von der Frage 
abhängig gemacht werde, welche Bahnen den Schaden zu 
tragen haben bezw. in welchem Theilungsverhältniss; dass 
ferner die entscheidende Stelle sich nicht auf die Frage be- 
schränke: kann irgend ein Grund zur Abweisung gefunden 
werden. sondern dass dieselbe, gleich den seit Alters her im 
Englischen Recht neben den gewöhnlichen Gerichtshöfen be- 
stehenden Billigkeitsgerichten (Courts of equity) verfahre, d.h. 
da, wo das gemeine Recht zu einer Ungerechtigkeit führen 
würds, Billigkeitsrücksichten walten lasse. Letzteres empfehle 
sich um so mehr, als es den Geschädigten häufix besonders 
schwer werde, Beweismittel über Verschulden der Bahn herbei- 
zuschaffen, da solche sich bei der Bahn selbst befänden. Nach dem 
Vorgang der grösseren südlichen Eisenhahnen solle man zur 
Vermeidung doppelter Zahlungen nur die, ausschliesslich bei 
der Empfangsbahn anzubringende Reklamation des Empfängers 
berücksichtigen. 

Endlich wird empfohlen, dass die Leiter dieses Geschäfts- 
zweiges ähnlich, wie dies bei den Beamten der technischen 
Zweige gebräuchlich, von Zeit zu Zeit Zusammenkünfte ab- 
halten, um über die beste Art ihrer Geschäftsführung und 
gleichmässige Verfahrungsweise zu berathen. 

Diese Vorschläge decken sich also — abgesehen von den 
empfohlenen Konferenzen — ziemlich mit dem, was seit langer 
Zeit im Deutschen Eisenbahnverein Vorschrift bezw. Regel ist. 


Reichsgerichts - Entscheidungen. 

v.0. Haftpflicht. Unfall durch unermittelte Ur- 
sachen, also als ein zufälliger anzusehen. - Thatbestand: 
Durch Urtheil vom 6. Januar 18°7 hat der Appellations- und 
Kassationshof des Kantons Bern erkannt: 1. der Klägerin 
Frau K. B. geb. Pfl,, für sich und namens sie handelt, ist ihr 
Klagebegehren zugesprochen und es wird die Entschädigung, 
welche die beklagte Tara Bern Bidgenn Bahngesellschaft in Bern 
ihr von daher zu bezahlen hat, auf 14000 Fres. festgesetzt, 
welche Summe seit dem 9. September 1884 zu 5 pÜt. zinsbar er- 
klärt wird. 2. Die Beklagte ist gegenüber der Klägerschaft zur 
Bezahlung ihrer auf den Betrag von 413 Fres. 25 Ots. bestimm- 
ten Kosten dieses Prozesses verurtheilt. Gegen dieses Urtheil 
ergriff die Beklagte die Berufung an das Bundesgericht und bei 
der Verhandlung beantragte ihr Anwalt: es sei in Abänderung 
des vorinstanzlichen Urtheils die gegnerische Klage abzuweisen 
unter Kosten- und Entschädigungsfolge. Der Vertreter der 
Kläger dagegen beantragte: es sei in Abweisung der Beschwerde 
der Beklagten das vorinstanzliche Urtheil zu bestätigen unter 
Kosten- und Entschädigungsfolge. — Das Bundesgericht zog in Er- 
wägung: ]. Der Ehemann und Vater der Kläger Frau B.u Gen. 
stand seit dem 1. September 1875 als Lokomotivführer im Dienste- 
der Beklagten; am 9. September 1834, Morgens 5 Uhr, war er 
in der Lokomotivremise des Bahnhofes Pruntrut damit beschäf- 
tigt, vor der Abfahrt seine (etwas beschädigte und nur provisorisch 
reparirte) Maschine einer genauen Untersuchung zu unterwerfen. 
Er war, um die inliegenden Maschinentheile zu untersuchen, 
mit einer Laterne in der Hand in die Putzgrube unter die 
Maschine gestiegen; von hier aus ertheilte er dem Heizer den 
Befehl, die Steuerung zurückzulegen, die Bremse anzuziehen und 
die Maschine „ein wenig“ zu bewegen, bald daraut rief er, 
immer von der Putzgrube aus, dem Heizer, wie dieser aussagte, 
zu: „Etwas fester bewegen“, welchem Befehle der 
Heizer Folge leistete. Bei der darauf hin ausgeführten (Rück- 
wärts-) Bewegung der Maschine wurde B. durch eines der linken 
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Räder der Maschine erfasst und ihm der Kopf oberhalb des 
Brustbeins total vom Rumpfe getrennt, mit Ausnahme eines 
Stücks Nackenhaut, woran er noch hing, eine Verletzung, welche 
selbstverständlich den .sofortigen Tod zur Folge hatte. 2. Es 
ist (und gewiss mit Recht) nicht bestritten worden, dass der 
Untall sich beim Betriebe ereignet habe. Dagegen behauptet die 
Beklagte, der Getödtete selbst habe denselben durch eigenes 
grobes Verschulden herbeigeführt; der Kopf des Getödteten 
habe sich im Augenblicke des Unfalls zwischen den Schienen 
und den Rädern der Lokomotive befunden. In diese Stellung 
habe der Verunglückte bei der Beschaffenheit der Putzgrube nur 
durch eine freiwillige Handlung gelangen können. enn nun 
auch für eine selbstmörderische Absicht keine Anhaltspunkte 
vorliegen. so sei doch jedenfalls klar, dass es eine grobe Fahr- 
lässigkeit des Getödteten involvire, wenn derselbe, nachdem er 
den Befehl zur Bewegung der Lokomotive gegeben, aus irgend 


welchem Grunde, vielleicht um noch rasch etwas nachzusehen, 


den Kopf über die Schienen hinausgestreckt bezl. denselben nicht 
zurückgezogen habe. Dieser Einwand erscheint unbegründet. 
Es ist allerdings zuzugeben, dass eigenes Verschulden des 
Getödteten vorläge, wenn erwiesen wäre, dass der Verunglückte, 
nach Ertheilung des Befehls zur Bewegung der Maschine, den 
Kopf freiwillig über die Schienen hinausgestreckt oder denselben 
nicht zurückgezogen und sich so der augenscheinlichen Gefahr, 
im nächsten Augenblicke von den Rädern ergriffen und zermalmt 
zu werden, ausgesetzt hätte; ein so gefährliches Vornehmen 
wäre gewiss nur unter ganz ausserordentlichen Verhältnissen zu 
rechtfertigen. Allein nach dem Thatbestande der Vorinstanz ist 
eben nicht erwiesen, dass der Verunglückte nach ertheiltem 
Betehle sich freiwillig in die gefährliche Lage, in welcher der 
Tod ihn ereilte, gebracht oder darin verweilt hat; vielmehr ist, 
wie die Vorinstanz an der Hand der von ihr eingeholten Exper- 
tise ausführt, eine Reihe anderer Möglichkeiten gegeben, ist es 
insbesondere möglich, dass der Verunglückte durch Anstossen 
an einen Bestandtheil der Lokomotive oder durch Ausgleiten 
auf dem konvexen Boden der Putzgrube unfreiwillig in die frag- 
liche Körperstellung gelangt ist oder in derselben festgehalten 
wurde. Der Anwalt der Beklagten hat allerdings heute behauptet, 
diese Möglichkeiten seien, bei der Beschaffenheit der Putzgrube 
und der verwendeten Lokomotive, naturgesetzlich völlig ausge- 
schlossen. Allein diese rein thatsächliche Behauptung ist in 
keiner Weise erwiesen, sondern steht vielmehr mit dem vor- 
instanzlichen Thatbestande in unvereinbarem Widerspruche. 
Es ist daher davon auszugehen, dass der Unfall durch eine un- 
ermittelte Ursache herbeigeführt worden ist; derselbe ist also 
als ein zufälliger zu betrachten und die Beklagte hat somit den 
ihr obliegenden Beweis des eigenen Verschuldens des Ver- 
unglückten nicht erbracht. Die Klage ist daher grundsätzlich 
gutzuheissen und, da das Quantitativ der vorinstanzlich zu ge- 
sprochenen Entschädigung im Vertrage von der Beklagten even- 
tuell als angemessen anerkannt worden ist, so ist die vorinstanz- 
liche Entscheidung ihrem ganzen Umfange nach einfach zu 
bestätigen. Demnach hat das Bundesgericht erkannt: Die 
Berufung der Beklagten wird abgewiesen und es hat in allen 
Theilen bei dem angefochtenen Urtheile des Appellations- und 
Kassationshofes des Kantons Bern sein Bewenden. (Erk. des 
Schweiz. Bundesgerichts v. 26. März 1887; Entsch. d. Schw. Bun- 
desger. Bd. XIII S. 56 ff.) 


v.O. Eisenbahngefährdung. Transport. Das 
durch $ 316 Absatz 1 R.-Str.-G.-B.’s geschützte Objekt ist der 
Transport auf einer Eisenbahn, d.h. der Eisenbahnbetrieb oder 
die Benutzung der Eisenbahn zu Transportzwecken überhaupt. 
Aus den Entscheidungsgründen: Der $ 316 Absatz 1 
spricht nicht von Gefährdung „eines“ Transports, sondern von 
Gefkhrauge „des“ Transports. Hätte das Gesetz, wie im $ 316 
Absatz 2, die Wortfassung „wer einen Transport in Gefahr 
setzt“, so könnte, wenn eslediglich auf eine grammatische Inter- 
pretation ankäme, möglicherweise die Frage entstehen, ob nicht 
verlangt werde, dass der Angeklagte gerade die Gefährdung des- 
jenigen Transports, z. B. desjenigen Eisenbahnzuges vorauszu- 
sehen habe im Stande sein müssen, welcher nachher infolge 
seiner Handlung 
könnte sich die weitere Frage anschliessen, ob nicht der Ange- 
klagte freizusprechen gewesen wäre, wenn ihm nicht die Mög- 


wirklich gefährdet worden ist und hieran 


lichkeit nachgewiesen werden könnte, vorauszısehen, dass ge- 


rade der Zug, welcher am 31. Juli 1886 bei Halle zu Schaden 


kam, also die zweite Hälfte des in Halle getheilten Schnellzuges 


an der Stelle der geöffneten Weiche vorüberfahren werde. Auf 
den Sinn des $ 316 Absatz 2 braucht hier nicht eingegangen zu 
werden. Der Sinn des $ 316 Absatz 1 aber, ebenso wie der des 


$ 315 wird durch die Fassung „wer den Transport in Gefahr 


setzt“, in der in Rede stehenden Beziehung durchaus klargestellt, 


„Der Transport auf einer Eisenbahn“ ist ein Ausdruck, welcher 


den gesammten Transportdienst als eine Einheit bezeichnet; er 


ist also gleichbedeutend mit Eisenbahnbetrieb auf der be- 


stimmten Eisenbahn, um welche es sich im einzelnen Falle han- 


delt oder mit Benutzung der Eisenbahn zu den ihr eigenthüm- 
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lichen Transportzwecken. Daher genügt eine Handlung, welche 
objektiv den Transportbetrieb überhaupt, also irgend einen Theil 
desselben, auf dieser Eisenbahn oder an dieser Stelle derselben 
net und subjektiv die Voraussehbarkeit, dass eine Hand- 
ung für diesen Transportbetrieb in irgend einer Weise, z. B. 
für irgend einen Theil desselben die Wirkung der Gefährdung 
haben könne. Folglich genügt es zur Annahme der Fahrlässig- 
keit des gegenwärtigen Angeklagten, wenn er voraussehen 
konnte, dass möglicherweise um die Zeit, in welcher die von 
ihm geöffnete Weiche offen stand, irgend ein Eisenbahntrans- 
ort herankommen und durch die Oeffnung der Weiche werde 
in Gefahr gesetzt werden. So ist vom Reichsgericht bereits 
erkannt worden (Entsch. Bd. XI. S.206). (Erk. d. III. Strafsen. 
des Reichsgerichts vom 23. Mai 1887, Rep. 1003/87; Rechtsprech. 
Bd. IX, S. 334.) 


| Verschiedenes. 
Nikolaus Zink, Erbauer der ersten Griechischen Eisenbahn, +. 


Wie die „Voss. Ztg.“ berichtet, ist kürzlich Nikolaus 
Zink, der Erbauer der ersten Eisenbahn in Griechenland, 
zwischen der Hafenstadt Piräus und Athen, auf seiner 
Farm in Welfare bei Börne im südlichen Texas gestorben. Er 
war 1812 in Bamberg geboren, erhielt eine ausgezeichnete Aus- 
bildung und widmete sich dann dem Ingenieurfache. Später 
trat er unter König Otto I. von Griechenland in das Ingenieur- 
korps des Griechischen Heeres als Oberlieutenant ein. Er verliess 
jedoch den Griechischen Dienst nach Vollendung der vorgenannten 
Bahn und wanderte demnächst nach Texas aus, woselbst er sich 
u. a. an der Gründung der Stadt Neu-Braunfels betheiligte. 


Englische Trambahnen. 


In Grosbritannien sollen gegenwärtig 885 Meilen (1 424 km), 
Tramways vorhanden sein, von denen 232 Meilen (373 km) Lokal- 
behörden und 653 Meilen (1051 km) Aktiengesellschaften gehören. 
Die Reineinnahmen sämmtlicher Tramways in dem am 30. Juni 
1887 endigenden Jahre sollen sich auf 659000 £ (13180000 44) 
belaufen haben. ; 


Ueber den Betrieb von Trambahnwagen mittelst 
Akkumulatoren. 


Der Ingenieur Bandsept veröffentlicht in dem „Bulletin 
des Arts et Metiers“ seine Erfahrungen über den Betrieb ‚von 
Trambahnwagen mittelst Akkumulatoren. Um einengewöhnlichen 
Trambahnwagen in einen solchen umzuwandeln, welcher für 
Akkumulatorenbetrieb geeignet ist, muss ein Theil der äusseren 
Füllungen beweglich gemacht und der Kasten höher gestellt 
werden. Diese Umänderung kostet 1000—1500 Frcs. (800— 
1200 #2), je nach der Beschaffenheit des Wagens, Die Akkumu- 
latoren werden unter den Fussboden der Sitze gestellt. Die 
ganze Batterie besteht aus mehreren, von einander unabhängigen 
Gruppen von Elementen, und jede Gruppe befindet sich in einem 
auf Rollen gestellten Kasten. Die Elektroden der Elemente 
jeder Gruppe sind miteinander verlöthet und die beiden End- 


elektroden sind mit zwei an der Aussenseite des Kastens betind-: 


lichen Kontakten verbunden: Letztere stossen beim Einschieben 
der Kasten an Federn, welche die Verbindung zwischen den 
einzelnen Gruppen herstellen. Mittelst einer Neuerung ist es 
möglich, die Elemente sowohl hintereinander als parallel zu 
schalten. Bandsept nimmt an, dass 5,5 kg Akkumulatorgewicht 
für die Kilometertonne nöthig sei, die Akkumulatoren an sich, 
- ohne Kasten und Flüssigkeit, wiegen alsdann 4 kg. Die in 
Brüssel im Dienst stehenden Wagen haben ein Gewicht von un- 
gefähr 6 t, wobei die Fahrgäste und die Akkumulatoren 
mit einbegriffen sind. Uebrigens ist es gelungen, das Gewicht 
der letzteren, welches früher in Brüssel 1120 kg betrug, auf 
750 herabzumindern. Gerade das hohe Gewicht der Akkumula- 
toren (und theilweise auch der Zeitverlust beim Umwechseln 
erschöpfter Batterien mit frisch geladenen) ist eine Haupt- 
schwierigkeit bei der Anwendung dieser Triebkräfte. Dagegen 
ist der Kostenpunkt nach Bandsept ziemlich günstig. Unter 
Zugrundelegung von Pariser Preisen kostet ein Wagenkilometer 
mittelst Akkumulatoren 56'/, Cts., mittelst Pferden 62 Cts. und 
- mittelst Dynamomaschinen (gewöhnliche elektrische Bahn) 70 Cts. 


Ein neuer Hektograph. 


Nach der „Papierzeitung“ besteht ein neuer Hektograph 
aus einem Bogen Löschpapier, welches mit einer dünnflüssigen 
Lösung von Leim, Wasser, Ammoniak, Zucker und Glycerin 
 gesättigt und überzogen ist. Die Mengenverhältnisse der einzel- 
nen Stoffe der Lösung sind: 4 Theile bester weisser Leim, 
5 Theile reines Wasser, 3 Theile Ammoniak, 2 Theile Zucker, 
8 Theile Glycerin. Der Leim wird in Wasser und Ammoniak ge- 
taucht, bis er weich ist, sodann unter Erwärmen vollkommen 

eschmolzen, worauf man Zucker und Glycerin zusetzt und die 
schuog auf den Siedepunkt bringt. Diese gut umgerührte 


ai 


Mischung wird, so lange sie noch heiss ist, mit einer Bürste 
in solcher Menge auf das Löschpapier gebracht, dass letzteres 
vollkommen getränkt und noch mit einem leichten Ueberzuge 
versehen ist, 

Nachdem das so zubereitete Papier 2-3 Tage gestanden 
hat, ist es zum Gebrauche tertig. Bei der Anwendung wird das 
Kopirpapier mit einem Schwamm oder Kopirpinsel angefeuchtet 
Da 1—2 Minuten feucht erhalten. Sodann legt man die zu 
übertragende Schrift, Zeichnung oder dergl, welche mit geeig- 
neter Tinte, z. B. Anilintinte, hergestellt sein muss, mit der 
Schriftseite auf das Kopirpapier und drückt sie mit der Hand 
oder einer Walze an. Nach Verlauf einer Minute entfernt man 
die Schrift oder dergl., legt das Papier, auf welches Schrift oder 
Zeichnung übertragen werden soll, auf das Kopirpapier und 
drückt es leicht an. Hierdurch wird die Schrift oder Zeichnung 
in richtiger Lage übertragen. Mehrere Abzüge können hinter 
einander genommen werden. Sobald das Kopirpapier trocken 
und steif geworden, was nach einigen Abzügen in Fall ist, 
wird es von neuem mit Wasser befeuchtet. Nach Verlauf von 
24 Stunden soll es wieder geeignet sein, einen neuen Abdruck 
aufzunehmen und an anderes Papier abzugeben. 


Selbstthätige elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen. 
Mit einem neuen selbstthätigen System der elektrischen 
Beleuchtung von Eisenbahnzügen werden auf der Glasgower 
unterirdischen Stadtbahn gegenwärtig Versuche gemacht. Man 
hat daselbst wie die „Oesterreichische Eisenbahnzeitung“ berichtet, 
eine selbstthätige Vorrichtung angebracht, durch welche bei 
dem Einfahren des Zuges in den Tunnel die Lampen in den 
Wagen erglühen, während sie beim Verlassen des Tunnels wie- 
der erlöschen. Diese Beleuchtung, welche also nur nach Bedarf 
eintritt, wird auf folgende Weise bewerkstelligt. Im Tunnel 
ist zwischen den beiden Schienensträngen eine dritte Schiene 
von Tförmigem Querschnitt gelegt, so zwar, dass sie durch die 
u. Länge des Tunnels etwas höher liest, als die Oberkante 
er Fahrschienen, während sie zu beiden Oefinungen des Tunnels 
sich neigt und im Bahnplanum aufhört. Diese mittlere Schiene 
ist auf isolirten, aus glasirtem feuerfesten Thon hergestellten 
Unterlagen gelagert, und die einzelnen Schienenstücke sind 
entsprechend miteinander metallisch verbunden: der mittlere 
Schienenstrang steht mit einer unterirdischen Drahtleitung, 
die von einer Dynamomaschine kommt, in Verbindung, während 
eine zweite Drahtleitung zu einer der beiden Fahrschienen führt. 
Jeder Wagen, welcher zu beleuchten ist, hat an der Stirnseite 
unter dem Gestelle einen Kontaktapparat, der aus einer runden 
Scheibe von Gussstahl besteht; letztere ist in einem federnden 
Gehänge befestigt, welches wie ein Pendel herabhängt. Von 
diesem Kontakte führen isolirte Drähte zu den Glühlampen in 
den einzelnen Wagenabtheilungen, während von diesen eine 
zweite Leitung zu einer Wagenachse bezw. zum Rade führt. 
Fährt nun der Wagen in den Tunnel ein, so kommt der eine 
oder andere Kontakt mit der mittleren Schiene in metallische 
Berührung, und die Lampen erglühen. Da von d:m am Wagen 
angebrachten Kontakte Drähte zu je zwei Glühlampen für jede 
Wagenabtheilung führen. ist die Anordnung auch noch so ge- 
troffen, dass nur die eine Lampe glüht, während die andere sich 
selbstthätig entzündet, sobald die erstere versagt. Beim Ver- 
lassen des Tunnels wird der Kontakt mit der mittleren Schiene 
aufgehoben, und die Lampen erlöschen von selbst. Da zwischen 
den einzelnen Wagen keine Verbindung nothwendig ist, so 
können auch die Wagen selbstverständlich in den Zug beliebig 
ein- und ausrangirt werden. Der erforderliche elektrische Strom 
wird von einer grossen Crompton-Dynamomaschine erzeugt; 
dieselbe wird von derselben feststehenden Dampfmaschine ge- 
trieben, welche zu der elektrischen Beleuchtung der Queen- 
Streetstation benützt wird. Um das Rosten der Oberfläche an 
der mittleren Schiene zu verhindern, ist an einem Wagen des . 
Zuges eine Bürste aus Stahldraht befestigt, welche über die 
Schiene schleift und sie blank erhält. Bei den Versuchen hat 
man gefunden, dass diese Bürste sich auch gut an Stelle des 
Kontaktes zur Aufnahme des Stromes eignen würde; weil aber 
dann an jedem Wagen eine bezw. zwei Bürsten. erforderlich 
wären, würde ein zu grosser Verschleiss der Schiene eintreten, 
weshalb man sich für die Beibehaltung der rollenden Scheibe 
als Kontakt entschieden hat. Die Versuche werden an zwei 
Zügen bereits seit mehreren Monaten fortgesetzt, und haben 
bisher befriedigende Ergebnisse gehabt. In beiden Zügen sind 
im Durchschnitte 60 Lampen im Gebrauch, und es haben inner- 
halb 4 Monaten nur 3 Lampen erneuert werden müssen. Bei 
der einen lıatte der Kohlentaden versagt, die beiden anderen 
sind muthwillig beschädigt worden. Als durchschnittliche Brenn- 
dauer einer Lampe bezw. eines Kohlenfadens wurde eine solche 
von 900 Brennstunden gefunden. Auch in bezug auf die Kosten 
sollen äusserst günstige Resultate erzielt worden sein.” Man 
kann jedenfalls mit grossem Interesse dem Endergebnisse dieser 
Versuche entgegensehen. 
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I. Offizielle Anzeigen. 


1. Nachruf. 


Der Direktor des Königlichen 
Eisenbahn-Betriehsamts zu Berlin, 
Herr Regierunss- urd DBaurath 
Rasch ist am 18. d. Mts. gestorben. 

Die Eisenbahnverwaltung, wel- 
cher der Heimgegangene 36 Jahre 
angehört hat, verliert einen hoch: 
begabten Mitarbeiter, der in stets 
gewissenhafter Pflichterfüllung sei- 


nes Amtes gewartet. Wir und mit 
uns alle seine Mitbeamten betrauern 
tief denVerlust deswackern Mannes, 
dem ein ehrendes Andenken auch 


über das Grab hinaus bewahrt 
bleibt. (2819) 
Bromberg, den 20. Dezember 1837. 


Der Präsident, die Mitglieder und 
Hilfsarbeiter der Königlichen Eisen- 
bahndirektion. 

Re DLR RAR ee] 
2. Eröffnung von Strecken. 

Am 1. Januar 1838 wird die im Bau 
begriftene, 18,46 km lange, dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte zu Posen 
zu unterstellende Eisenbahnstrecke Wre- 
schen - Stralkowo, mit der für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eingerichteten 
Zwischenstation Otoschno und den nur 
für den Wagenladungs- Güterver- 
kehr eingerichteten Zwischenstationen 
Gutowo und Wulka, eröffnet werden. 

Auf derselben werden gemischte Züge 
mit Personenbeförderung in IL bisIV.Wa- 
genklasse verkehren, wie solche im Fahr- 
plan 27 des Nachtrages zum Ostdeutschen 
Kursbuch vom 1. Oktober d. J.. bezw. 
bei No. 31 des auf allen Stationen befind- 
en Aushang -Fahrplanes verzeichnet 
sınd. 

Die Personen- und Gütertarife sind bei 
allen Stationen verkäuflich. 

Bromberg, den 18. Dezember 1887. (2320) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Fahrplanbekanntmachungen. 

Am 1. Januar 1888 wird der Haltepunkt 
Heimersheim zwischen den Stationen Bo- 
dendorf und Neuenahr der Ahrthalbahn 
gelegen, für. den Gesammtdienst mit Aus- 
nahme des Wagenladungsverkehrs eröff- 
net. Vom selben Tage ab {ritt auf der 
Strecke Remagen-Ahrweiler nachfolgen- 
der Fahrplan in Kraft; die Abfahrtzeit 
der Züge No.136 und 138 von Ahrweiler, 
Walporzheim, Dernau und Mayschoss so- 
wie die Ankunftszeit derselben in Al- 
tenahr ist je 3 Minuten später wie bisher. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden, 

Fahrplan. 


Zug No. 1386| 138 142146 
Remagen. . . .Abf. [7.21 11.03] 4.33] 755 
Bodendorf . »..7.33 |11.15| 4.45) 807 
Heimersheim . „7.42 111.24| 4.54| 816 
Neuenahr . . . „.. 17.50 11.851 5.028 
Ahrweiler . . . Ank. [7.57 |11.42| 5.09 sl 
Zug No 137 | 139 | 143 |147 
Ahrweiler . . .Abf. 5.55 |9.28 24 651 
Neuenahr » ‚6.07 | 9.32 13.06, 70 
Heimersheim » 6.14 | 9.39 [3.13] 707 
Bodendorf . . . „ ‚6.23 [9.48 18.22] 716 
Remagen. . Ank. \6.84 | 9.59 |3.33 72 
Köln, den 20. Dezember 1897. (2821) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
(linksrheinische). 


4. Güterverkehr. 
Lokal-Gütertarif. Am 1. Januar 1888 
wird die bisher nur für den Wagen- 
ladungsverkehr eingerichtete, zwischen 
Breslan und Rothsürben belegene Halte- 
stelle Schönborn bei Breslau auch für 
den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet. 
Die Frachtsätze berechnen sich nach dem 
Kilometerzeiger. ; 
Breslau, den 21. Dezember 1837. (2822) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutscher Eisenbahnverband, Aus- 
nahmetarif für Getreide. Zu den Aus- 
nahmetarifen für Getreide etc. im Süd- 
deutschen Eisenbahnverband 
(Verkehr mit Oesterreich-Ungarn) wer- 
den mit Gültigkeit ab 5. Januar 1888 
folgende Nachträge ausgegeben: 
Nachtrag VII zu Theil III, Heft 1 
. IR a E hekcl 
” ” II, v3 
Dieselben enthalten die Einbeziehung 
der Stationen Schiltach und Friedrichs- 
feld, ferner Ergänzungen und Berichti- 
gungen des Haupttarifs, sowie die durch 
das Ausschreiben vom 10. November 1.J. 
bekanntgegebene Aufhebung der 
Einlagerungsbegünstigung in 
den Stationen Buchs, Rorschach 
und Romanshorn ab 1. Januar 1888. 
München, den 15. Dezember 1887. (2823) 
Generaldirektion $ 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


Rheinischer Nachbar - Verkehr. Am 
1. Januar 1883 wird die Station Heimers- 
heim des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) mit Frachtsätzen 
für Eil- und Frachtstückgüter in den 
obenbezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Der .Frachtberechnung werden die um 
Skm erhöhten Tarifkilometer der Station 
Remagen zu Grunde gelegt. 

Köln, den 18. Dezember 1887. (2824) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1.k. Mts. tritt der Nachtrag V 
zum Hannover - Bayerischen Verbands- 
Gütertarif vom 1. November 1885 (Hett 
No. 2) in Kraft, »erselbe enthält: 

I. Berichtigungen und Ergänzungen des 

Tarifs, 

II. Berichtigungen und Ergänzungen des 
vom 16. Oktober 1837 an gültigen 
Nachtrags IV. 

Insoweit durch diesen Tarifnachtrag 
Taxerhöhungen eintreten, finden die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 31. Ja- 
nuar 1883 Anwendung. Zum Preise von 
0,25 4 pro Stück ist dieser Nachtrag 
käuflich durch die Güterexpeditionen der 
Verbandsstationen zu beziehen. 

Hannover, den 15. Dezember 1887. (2825) 

Königliche Eisenbahndirektior, 

Namens der betreffenden Verbandsver- 

waltungen. 


Saarkohlenverkehr mit der Hessischen 
Ludwigsbahn. Mit sofortiger Gültigkeit 
tritt zum Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinkohlen und Kokes aus 
den Saargruben nach Stationen der Hes- 
sischen Ludwigs- und Cronberger Bahn 
vom 1. Oktober 1881 (Kohlentarif No. 3) 
der Nachtrag VI in Kraft. Derselbe ent- 
hält Frachtsätze für die Station Weisenau 
und Aufnahme der Station Westhofen 
der Östhofen-Westhofener Bahn in den 
Tarif, Abgabe des Nachtrags erfolgt 
kostenfrei. 

Köln, den 19. Dezember 1837. (2826) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Januar 1888 erscheint eine neue 
Ausgabe des Lokal-Gütertarifs für den 
Bezirk der unterzeichneten Direktion. 

Durch diesen Tarif werden aufge- 
hoben: 

1. der Lokal-Gütertarit des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) vom 1. August 1884 nebst 
Nachtrag I—XII; 

2. der Lokal - Gütertarif der Aachen- 
Jülicher Eisenbahn vom 1. August 
1885 nebst Nachtrag I und II; 

3. der Gütertarif für den Rheinischen 
Nachbarverkehr vom 1. Januar 1897, 
soweit derselbe den Güterverkehr 
zwischen den Stationen der ehema- 
ligen Aachen-Jülicher Bahn einer- 
seits und den Stationen des links- 
rheinischen Direktionsbezirks ande- 
rerseits betrifft. 

Abgesehen von der Aufnahme der ehe- 
‚maligen Aachen-Jülicher Stationen und 
von einigen unwesentlichen Frachter- 
mässigungen sind Aenderungen in den 
bisherigen Bestimmungen und Fracht- 
sätzen mit der Ausgabe des neuen Tarifs 
nicht verbunden. 

Der Tarif ist zum Preise von 2,50 4 
bei sämmtlichen diesseitigen Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Köln, den 24. Dezember 1887. (2827) 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unter Aufhebung und an Stelle der bis- 
herigen Frachtsätze für den direkten 
Güterverkehr zwischen Mannheim und 
Friedrichshafen über Konstanz werden 
mit sofortiger Wirkung anderweite 
Frachtsätze eingeführt, von welchen 
einige gegen bisher Ermässigungen, der 
Eilgutfrachtsatz aber eine Erhöhung auf- 
weisen. Der bisherige billigere Eilgut- 
frachtsatz bleibt noch bis zum 1. Fe- 
bruar 1888 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt das diessei- 
tige Taritbüreau und die Grossh. Güter- 
verwaltung Mannheim. (2828) 

Karlsruhe, den 19. Dezember 1887. 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Januar 1883 kommt ein neuer Ta- 
rif für den direkten Güterverkehr zwi- 
schen den Stationen der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den Ba- 
dischen Uferstationen des Bodensees an- 
dererseits zur Einführung, durch welchen 
die bezüglichen Frachtsätze des Tarifs 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
Stationen der Main-Nekarbahn und der 
Badischen Staatsbahn einerseits und den 
Stationen des Bodensees andererseits, 
gültig vom 1. Dezember 1881, aufgehoben 
und ersetzt werden. 

Die Frachtsätze des neuen Tarifs weisen 
gegenüber den bisherigen neben vielen 
Ermässigungen einige unbedeutende Er- 
höhungen auf. Soweit die bisherigen 
Taxen billiger sind, als dieneuen, bleiben 
sie noch bis zum 1. Februar 1888 in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
zum Preise von 3048 für das Stück durch. 


das diesseitige Tarifbüreau bezogen 
werden. (2829) 
Karlsruhe, den 19. Dezember 1887. 
Generaldirektion. 


Am 24. d. Mts. treten für Biersendun- 
gen in Wagenladungen von Pfungstadt 
nach Breslau um 0,30 #4 für 100 kg er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. 

Erfurt, den 18. Dezember 1837. (2830) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltuug. 


(Fortsetz. der otfiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


Beihlattz No.100Gr Zeitung ins Vereins Deutscher Risenbahn-Terwaltungen. 
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Berlin, den 24. Dezember 1887. 


(Fortsetzung:.) 

Staatsbahn-Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Breslau und Magdeburg. Am 1. Januar 
k. J. treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 
für den oben bezeichneten Verkehr und 
zu dem zugehörigen Anhange vom gleichen 
Tage die Nachträge 7 in Kraft. Diesel- 
‚ben enthalten eine Ergänzung der Spe- 
 zialbestimmungen zum Betriebsreglement, 
Aenderungen und Ergänzungen der Vor- 
 bemerkungen zum Kılometerzeiger bezw. 
zudenTariftabellen, anderweiteermässigte 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Stationen Miloslaw, Orzechowo-Warthe- 
hafen, Schwarzenau und Wreschen sowie 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
- dielStationen Cziasnau, Deutsch-Leippe, 
- Falkenberg i. Oberschl., Graase, Kaundorf, 
-Komprachtschütz, Lammsdorf, Nieder- 
Hermsdorf, Osseg, Schedlau, Schiedlow, 
Schottwitz und Tillowitz des Eisenbahn- 
- direktionsbezirks Breslau, anderweite 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 1 für die 
Stationen Dzieditz, Kattowitz, Myslowitz, 
‚Oderberg, Oswiecim und Tarnowitz des 
vorgenannten Direktionsbezirks, Verlän- 
‚gerung der Gültigkeitsdauer des Aus- 


| Güterverkehr. 


Berichtigungen. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
"betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. 

- Magdeburg, den 20. Dezember 1887. (2831) 
öni Fshe Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. 


- Stettin-Schlesisch/Märkisch-Sächsischer 
-Verbvandsverkehr. Am 1. Januar 1888 
tritt der Nachtrag IX zum HeftNo.2 
des Gütertarifs, sowie der Nach- 
trag II zum Tarife für die Be- 
förderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren 
in Kraft. Diese Nachträge enthalten in 
der Hauptsache Entfernungen und Fracht- 
ätze für den Güterverkehr mit den neu 
einbezogenen Stationen Annahütte, 
Kerkwitz, Klettwitz, Kling- 
‘mühl.- Lichterfeld, Klitten, 
Linderode, Sallgast und Zschip- 
au des Eisenbahndirektions-Bezirks Er- 
furt und der Zschipkau - Finsterwalder 
isenbahn, sowie für den Vieh- etc. Ver- 
<ehr mit der Station Gross-Lichter- 
"felde an der Bahn Berlin-Halle des 
Eisenbahndirektions-Bezirks Erfurt. _ 
\ Abdrücke der Nachträge sind bei den 
"betheiligten Güterexpeditionen käuflich 
zu erlangen. 
Dresden, am 19. Dezember 1887. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


lisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
dem 15. Januar 1888 tritt der Nach- 
trag VIII zum Tarif für die Beförderung 
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(2832) 


nahmetarifs für Blei und Zink etc. und 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


von Leichen, Fahrzeugen und |lebenden 
Thieren im Deutsch-Dänischen Verbande 
— Neudruck vom 15. März 1882 — in 
Kraft. 

Derselbe enthält u. a. 

1. Aufnahme von Marschbahnstationen 
in den Verbandsverkehr; 

2. anderweite, theilweise ermässigte 
Entfernungen für die Berechnung 
der Fracht für Leichen und Fahr- 
zeuge bezüglich des Verkehrs mit 
den Stationen Altona, Eidelstedt, 
Ottensen, Pinneberg, Schulterblatt 
und Tornesch des Direktionsbezirks 
Altona, sowie Itzehoe und Glück- 
stadt der Schleswige-Holsteinischen 
Marschbahn; 

3. Aufhebung der Staatsbahnstation 
Husum A als Tarifstation; 

4. Aufhebung von Entfernungen und 
Frachtsätzen zwischen Tondern A 
und Elmshorn A einerseits und Dä- 
nischen Stationen andererseits. 

Die Leitung der Transporte im Ver- 
kehre zwischen den Stationen Husum, 
Tondern und Elmshorn einerseits und 
den Dänischen Stationen Bramminge, 
Brorup, Esbjerg, Gjörding, Guldager, 
Herning, Hoislev, Holstebro, Holsted, 
Ribe, Ringkjöbing, Silkeborg, Skive, 
Skjern, Sparkjaer, Stoholm, Struer, 
Tarm, Thisted, Tjaereborg, Varde, Veien, 
Vemb, Viborg und Olgod andererseits, 
sowie im Verkehre zwischen Glückstadt 
und Itzehoe einerseits und den sämmt- 
lichen Dänischen Verbandstationen an- 
dererseits erfolgt mit dem Tage der Ein- 
führung des vorgenannten Nachtrages 
über die Route via Ribe, doch wird eine 
Abfertigung zu den jetzigen Fracht- 
sätzen und Leitung der Transporte über 
die seitherige Route via Wamdrup noch 
bis zum 10. Februar 1838 zugelassen. 

Altona, den 19. Dezember 1897. (2833) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Dänischer Eisenbahnverband. 
Mit dem 1. Januar 1888 tritt zum Güter- 
tarıif vom 1. November 1881 der Nach- 
trag XVI in Kraft. 

Durch denselben gelangt ein Aus- 
nahmetarif für bestimmte Stückgüter 
zur Einführung. 

Altona, den 19. Dezember 1837. (2834) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Norddeutsch -Galizisch -Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Mit dem 1. Ja- 
nuar 1888 tritt im oben bezeichneten 
Verkehr für den Transport von Phos- 
phoriten aller Art von Podwoloczyska 
transito nach Posen ein ermässigter 
Atısnahmefrachtsatz von 171,8 „4 pro 
Wagen von 10000 kg in Kraft. 

Breslau, den 17. Dezember 1837. (2835) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandverwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
scher Getreide-Verkehr. Mit dem 1. Ja- 
nuar 1888 wird die Station Rybnik mit 
direkten Frachtsätzen für Getreide und 
Kleie etc. in den Ausnahmetarif für den 
oben bezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind auf 
den Verbandstationen zu erfahren. 

Breslau, den 17. Dezember 1837. (2836) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil II Heft 1. Die Ausnahmetarife 
No. 16 B und C, Rohzink und Zinkblech 
im Nachtrag VI nebst den zugehörigen 
Kürzungsbeträgen im Nachtrag II, Seite 6 
und 7 bleiben bis auf weiteres, längstens 
bis 31. Dezember 1888 in Geltung. 

Breslau, den 20. Dezember 1887. (2837) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Januar 1888 tre- 
ten Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 16 für Gaskokessendungen von dei 
Stationen Düsseldorf K. M., Ehrenfel\. 
Köln und M.-Gladbach der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechts- bezw. 
linksrh.) nach Stationen der Pfälzischen 
Eisenbahnen und zwar in Höhe der bis 
zu dem genannten Tage nach dem Heft V 
des Steinkohlen-Ausnahmetarifs für den 
Verkehr mit Stationen der Pfälzischen 
Eisenbahnen bestehenden Frachtsätze in 
Kraft. 

Köln, den 21. Dezember 1887. (2838) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Kohlenverkehr mit den Stationen der 
Oberhessischen Eisenbahnen. Am 1. Ja- 
nuar 1888 tritt ein neuer Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Steinkohlen, 
Steinkohlenbriquets, Steinkohlenasche, 
Kokes (ausgenommen Gaskokes), Kokes- 
asche, Braunkohlen und Braunkohlen- 
briquets von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinisch) und Köln (rechtsrh.) sowie 
von Stationen der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn nach Stationen der 
Grossherzoglich Oberhessischen Eisen- 
bahnen in Kraft. Durch den neuen Tarif, 
wodurch der Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen u. s. w. nach 
Stationen der Oberhessischen Eisenbahn 
vom 1. Januar 1882 nebst Nachträgen 
aufgehoben wird, treten neben verschie- 
denen Frachtermässigungen auch Fracht- 
erhöhungen ein. Soweit Frachterhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 

rachtsätze bis zum 12. Februar 1888 in 
Gültigkeit. (2839) 

Elberfeld, den 19. Dezember 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum @Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Magde- 
burg vom 1. Januar 1837 tritt am 1. Ja- 
nuar 1888 der 2. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für verschiedene, neu aufgenommene 
Stationen sowie anderweite, zum Theil 
ermässigte Entfernungen für die Sta- 
tionen Alsdorf, Gr. Ammensleben, Flech- 
tingen, Leipzig Magdeb. Bhf. und Neu- 
haldensleben der Direktionsbezirke Köln 
(linksrheinisch) und Magdeburg. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln, den 23. Dezember 1837. (2840) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Verkehr Russisch - Oesterreichische 
Grenzstationen einerseits, dann Vorarl- 
berg-Schweizerische Grenzstationen und 
Bodensee-Hafenplätze anderseits. Aus- 
gabe eines neuen Getreidetarifess. Vom 
1. Februar 1888 ab gelangt an Stelle 
des Ausnahmetarifes für Getreide etc, 
vom 2%0. März n. St. 1887 ein neuer Tarif 
für Getreide und leere Säcke zwischen 
Podwoloczyska transit, Brody transit, 
Sokal transit, Krystynopol transit, Rawa 
ruska transit, Husiatyn transit und 
Zuczka transit einerseits (dann Bregenz, 
Buchs, St. Margarethen und Lindau 
(Oesterr. und Bayer.) zur Einführung. 

Exemplare des neuen Tarifes sind zum 
Preise von 10 kr. bei den Verband- 
stationen und betheilisten Bahnen zu 
haben. 

Wien, den 17. Dezember 1887. (2841) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheilisten 
Bahnen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 

Neuer Personentarif, Theil I, für die 
Preussischen Staatsbahnen. Am 1. Ja- 
nuar 1888 wird für die Preussischen 
Staatsbahnen ein einheitlicher Theil I 
des Tarifs für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck, enthaltend das 
Betriebsreglement für die Eisenbahnen 
Deutschlands nebst allgemeinen Zusatz- 
bestimmungen der Preussischen Staats- 
eisenbahnen, eingeführt, und gelangt in- 
tolge dessen zu demselben Termine der 
das Betriebsreglement nebst Zusatzbe- 
stimmungen enthaltende erste Theil des 
diesseitigen Lokal - Personentarits vom 
1. April 1885 nebst Nachtrag I zur Auf- 
hebung. 2 

Die für den diesseitigen Bezirk be- 
stehenden besonderen Zusatzbestimmun- 
gen werden mittelst des am 1. Januar 
k. J. erscheinenden Nachtrags II. zu 
Theil II des Lokal- Personentarifs in 
diesen Theil übernommen. 

Die vorbezeichneten Drucksachen kön- 
nen vom Einführungstermin ab auf un- 
seren Stationen eingesehen bezw. zum 
Preise von 0,20 4 für Theil I, von 0,90 44 
für Nachtrag II käuflich bezogen werden. 

Breslau, den 19. Dezember 1837. (2842) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Lieferfristen. 

Niederländisch-Italienischer Güterver- 
kehr. Nach einem Beschluss des Schwei- 
zerisch-n Bundesraths werden mit Rück- 
sicht darauf, dass infolge aussergewöhn- 
licher Anhäufung der Güter in den Grenz- 
stationen die Italienische Zollabfertigung 
im Rückstande ist, bezüglich der Güter, 
welche mit Bestimmung nach den Schwei- 
zerisch-Italienischen Uebergangspunkten 
und weiter, den Schweizerischen Eisen- 
bahnen im Laufe dieses Monats noch zur 
Beförderung übergeben werden, die regle- 


um 2 Tage und für gewöhnliche 


— U 


Eilgüter 
üter 


mentarischen Lieferfristen für 


um 8 Tage verlängert. i 
Wegen des aussergewöhnlichen Güter- 
andranges haben auch die Italienischen 
Bahnen die Verantwortlichkeit für die 
Einhaltung. der Lieferfristen abgelehnt. 
Dieselben behalten sich ausserdem vor, 
die Grenzstationen dadurch zu entlasten, 
dass sie einen Theil der Güter, für welche 
Verzollung an der Grenze vorgeschrieben 
ist, im Innern des Landes zur Verzollung 
bringen. 
Köln, ılen 21. Dezember 1897. (2843) 
Namens der betheiligten Verbandsver- 
waltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


7. Submissionen. 
Verdingung 
1. der Erd-, Gründungs-, sowie Maurer- 
arbeiten einschliesslich theilweiser 
Lieferung von Materialien zur Her- 
stellung von Brückenpfeilern (677 cbm 
Bodenaushub, 661 cbm Bruchstein- 
mauerwerk, 41 cbm Werksteine, 
32 cbm Kalk und 118 cbm Kiefern- 
oder Buchenholz zu Spundwänden), 
. der Anfertigung, Anlieferung und 
Aufstellung eiserner Brückenüber- 
bauten im Gesammtgewichte von 
136 750 kg Schweisseisen und 5 290 kg 
Flussstahl und Gusseisen, 
zum Bau der Brücken über die Stein- 
lake (Oder) in Station 7,0 und die Schinne- 
lake in Station 71 + 17 der Eisenbahn- 
na an von Wulften nach Duder- 
stadt. 


wD 


Termin: 

Montag, den 23. Januar 1888 
Vormittags 10 Uhr für die Arbeiten 
u. s. w. unter 1 und 
Vormittags 12 Uhr für die Arbeiten 
unter 2 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Behnes in Duderstadt. Zeich- 
nungen, Bedingungen u. s. w. können 
daselbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie Einsendung 
von 2 4 für dıe Arbeiten und Liefe- 
rungen unter 1 und von 3 .4 50 für 
die Ausführungen unter 2 von dort be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 20. Dezember 1897. (2844) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
(Forts. der offiziellen Anzeigen SeiteIV.) 


II. Privat-Anzeigen. 


Im Verlage der Manz’schen K. K. Hof- 
Verlags- und Universitäts-Buchhandlung 
in Wien ist erschienen und in allen 
Buchhandlungen zu haben: | 


Volkswirthschaftliche Chronik 


von 
Oesterreich-Ungarn., 
Herausgegeben von Emanuel Blau. 


I. Jahrgang, 271 und XVI S. 8%, 1. Ok- 
tober 1884 bis 1. Oktober 1885. Preis in 
Leinwand gebunden fl. 2.— 

II. Jahrgang, 365 und XX S. 8°, 1. Ok- 
tober 1885 bis 1. Januar 1887. Preis in 
Leinwand gebunden fl. 2.20. ’ 

Der III. Jahrgang, umfassend das Jahr 
1887, erscheint in zwei Halbjahrheften, 
von denen jenes, welches das erste Halb- 
jahr behandelt, bereits ausgegeben wurde, 
während das zweite Halbjahrheft im Fe- 
bruar nächsten Jahres erscheinen soll. 
Der ermässigte Preis bei vorhergehender 
Bestellung beträgt fl. 2— inkl. Franco- 
lieferung einer eleganten Einbanddecke. 
Ladenpreis für den ganzen Jahrgang in 
Leinwand gebunden fl. 2.30, für einzelne 
broschirte Hefte NS. 1.—. Bestellungen 
nimmt auch die Administration der 
„Volkswirthschaftlichen Chronik“ (Wien, 
IV., Pressgasse 21) entgegen. j 

Die „Volkswirthschattliche Chronik 
von Oesterreich-Ungarn“ ist nach dem 
einstimmigen Urtheile der Presse und 
von Fachmännern ein äusserst zweck- 
mässiges Nachschlagebuch, durch dessen 
Benutzung alle diejenigen, die sich mit 
volkswirthschattlichen Angelegenheiten 
im weitesten Sinne beschäftigen, viel 
Zeit und Mühe zu ersparen in der Lage 
sind. Das Werk hat in diesen Kreisen 
grossen Beifall gefunden und kann wärm- 
stens empfohlen werden. 


Es sei besonders hervorgehoben, dass 
bei diesem Jahrbuch die älteren Jahr- 


kommt. 


Eisen-Hüttenwerk 


anerkannt bester 


h . für Flügel und Ku 
für Cylin- alle beweglichen 

der und 
Schieber. 


H. Kessler, Metallwaarenfabrik 


Thale, Thale a. H. 


Emaillirwerk. | 
Speeialität: i | 
Reflectoren und Laternendachscheiben 


in porzellanartig blendend weisser Emaille. 


Schriftschilder aller Art. 


Selbstthätige Schmierapparate, 


Kessler’s Patent, 
für Cylinder und Schieberflächen, 
chmierapparat in solidester Ausführung, 
20000 im Betrieb; 
Selbstthätige regulirbare Schmierapparate 
pelstangen an Lokomotiven, überhaupt für 
aschinentheile, Schmierung mit consistentem 
ett, 60°), Ersparniss gegen alle Oelapparate, “ 
gesetzlich geschützt; Fett. 


Magnetische Scheideapparate zum Sortiren der Metallspähne etc., Kessler’s Patent 


in Oberlahnstein a/ Rhein. 


No. 24. Jahrgang 18%. 


Berlin, am 24. Dezember 1887 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von ?5 Pfg. zu beziehen. 


ö Diet Rro 1a ö Ina, e,r!o.rt B k 
z = | ; : ea 
5 Si t eo] Art der Ge- s etwaige Merk- 
8 an S | Ver- Inhalt |wicht 3 Station Era KrAnklärddg ie 
A Marke No. a packung | ke „A | 4 | dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AB&C 4368 | 1 Ballen ? ar 6% 1 Trier r. M. Linksrh. Köln 
o| AF 1 3, Körbe Käse EHILSA 2, Eydtkuhnen K. E.-D. Bromberg | Dresden- 
3 AFHG 1304 1: Ballot unbekannt — | "30 3 Mannheim Badische Stsb. Mannheim 
4 AS 41 1 -- Ausziehtisch — | 57 4, Köln Gereon Linksrh. Köln bezettelt. 
5 B _ 1 Pack Säcke — | 505| 5) Stolberg M. & 
6 B { ın \ 2 E= Bettstellrahmen — | — 6 Mainz G.-E. |Hessische Ludwigsb. 
2574 EAN ! X Nürtingen 
7 BMB ( 9557 } 2| Fässer ae: ns i 1.130 7 Mannheim Badische Stsb. { beröttäl 
eis. Rohr, ansch. | 
8 C — 1} _ zu einer Pumpe ke! 64,5| 8 Weimar K. E.-D. Erfurt 
hörig 
9 UBM 7019 2 _ Stahlplatten — | 10,5| 9| . Bingerbrück Linksrh. Köln 
10 CK 8939 1 Kiste leer E37 21810 Ehrenfeld 
1 CR 238 | 1 R — | 78 | ı1l Berlin Ostbhf. |K. E.-D. Bromberg 
12} D&C 874/5 2! Kisten Papier — 450 | 12 Aix M. Grand Central Belge 
13 DWG 9074 1| Verschlag | Ofen N EHON> 53 Mannheim Badische Stsb. 
14 EV 5068 1) Ballen Papier RR IA Aix M. Grand Central Belge 
15 EW 8375 1 Kiste ? ee Aachen Linksrh. Köln 
16 F 54 1 Kollo Blei a) Aix M. Grand Central Belge 
17 FG 3 _ Aufsatzbretter DE RT Karlsruhe Badische Stsb. 
18 FG |S2oder‘ 1 Korb ? ne Neuss Linksrh. Köln. 
19 FL 32 1 Sack Flachs = 85| 19 Hannover K. E.-D. Hannover |bez. Ottensen. 
2% G { 54 } 2 Säcke Heede — 2193 1.20 M 5 
a H E= 2 RB Hefe win 2 Kermpt Grand Central Belge RR. 
Pe SEE — 1 Stück Stahl = 1 | 22] Mainz Eilg.-Exp. |Hessische Ludwigsb.|Hof-Mainz bez. 
m28 is? 12 1 _ Messingring (Guss) —| 2 |23 Heidelberg Badische Stsb. 
24 HC 708 1 Rolle Papier — | 41 | %4/Aschaffenburg G.-E.|Hessische Ludwigsb. 
25 Hv@G — 1 Kiste leer —_ 5,5 | 25 Berlin L K. E.-D. Magdeburg 
26 fer { yans } 2 ( hen } leer 1264 226 Trampke K. E.-D. Bromberg 
27 JM 3 1 Korb Hämmer — | 12 |27| Köln Gereon Linksrh. Köln 
28. J W 2349 1 Kiste Papierdüten —.1719257, 1,28 si = 
Pr) K 101 1 Sack Kaffee — .15.21.29 n Den Waldheim- 
30) EuK 5038 1 Kiste Faden und Wolle — | 99 | 30| ' Karlsruhe Badische Stsb. Mannheim 
31 LS _ 1 2 Blechwaaren 10,10% eal Altenahr Linksrh. Köln bezettelt. 
‚32 DH —_ 1l Pack Säcke — | 20 | 32 Brühl E 
33 R an. 7 Brod Mehlis 12 10:1538 Heilbronn Württemb. Stsb. 
34 19 _ 1 Sack Flachs — | 51,5| 34| Niederhone K. E.-D. Frankt. a/M. 
35 RK 100 1 Kiste Siphons 167 | 35] Köln Gereon Linksrh. Köln 
36 SR 236 1 Kiste diverse Gegenstände | 169 | 36 Aix M. Grand Central Belge 
37 it — 1 en loses Gusstheil — 4 | 37 Weilburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
38 WB 4090 1 Kiste Kurzwaaren — | 24 |38| Köln Gereon Linksrh. Köln 
3 WK 1 1 2 Blechballon — | 5,5139 Halle K. E.-D. Magdeburg 
B. Kolli mit Adr. sign.: 
i a Artoisenet _ 1 Ballen Decke und Träger — | 33 | 40) Mariembourg |Grand Central Belge 
a} 62 1 — lederner Handkoffer 10 | # Ohlau K. E.-D. Breslau |Gepäck. 
£ % Colansal — ı| Packet |? _ 2,5| 42] Mariembourg |Grand Central Belge 
431 Durant 99 1 48 'Decke | 43 Bomer&de Bi 
w 44 Dear } = 1, Ballen | Reisstroh Z-WAr | 44 Hannover K. E.-D. Hannover 
7ER C. Kollim. Numm, sign.: y 
45 er 18 1 Kollo Eisentheil = 2,51 45 Grünberg K. E.-D. Breslau 


& Der Kolli ö Lagerort Bemerkungen 
zZ = zZ en 
s ionatur Bei Art der | Ge- % | etwaige \lerk- 
Re aueh A ee | Ver- Inhalt wicht 8 Station DR er) 
Re: | Marke No. ä | packung | kg 4A | der Bahn dienen können). 

D.Kotlim.Figurensign.: 
N BE | 5495 1 Kist ? — 4 Aach i . Kö 
46 | — EN | 45495 iste 1 | 46 achen Linksrh. Köln 
47 | x 605 | ı R Uhren —| 53 |4r| Göttingen |K.E.-D. Hannover 
E. Kolli ohne Signatur: 
auf freier 
48 27 Ba 49| Stück | Bleche — | ? |48) Breslau 0/8. K. E.-D. Breslau | a = 
funden. 
49 — -- 1 Sack Cementsäcke 5.149 Mannheim _ Badische Stsb. 
50 — — 1 Stab Flacheisen — 85!50/ Nordhausen ıK.E.-D. Frankf. a/M. 
51 - 1 = Gewichtsstückı — | 11 |51 Potsdam K. E.-D. Magdeburg 
52 - | 1 Sack Kartoffelnu.Mohrrüben| 53,5 | 52 Halle % 
53 _ 1 —_ kleiner Marktkasten —| ? |53| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
54 - 1| Packet Maschinentheil Eben, 1a Jagstfeld Württemb. Staatsb. 
55 = u 1 — Mulde — 5.155 Hameln K. E.-D. Hannover 
56 _ — 1 _ Oelkanne | 0,25 56) Darmstadt G.-E. [Hessische Ludwigsb. 
57 r 1 — a } 36,5 | 57| Frankfurt M. N. K.E.-D. Frankf. a/M. 
58 — — 1 Fass Petroleum — | 180 | 58 Bietigheim Württemb. Stsb. 
59 _ 1 _ eis. Platte — | 29 | 59| Darmstadt G.-E. Hessische Ludwigsb. 
60 -- — 1 — eis. Rohr — | — | Berent K. E.-D. Bromberg 
61 — — 1 = eis. Sackkarre Se er ieh! Stassfurt K. E--D. Magdeburg 
62 = — 1 Bund Stahl —.[ 595 | 62 Göppingen Würtiemb. Stsb. 
03 —_ —_ 1 - eis. Stange — 1 |63| Nordhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
64 _ — 1) Ballen Stöpsel —_ 0,5) 64| Anvers Bs. Grand Central Belge 
65 _ — 1 Pack Strohmesser _ 5 165 Soest K. E.-D. Hannover 
66| = = 1 —_ rohes Ziegenfell — 3 166 Posen K. E.-D. Breslau 
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Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung und Aufstellung der eiser- 
nen Dächer über den Wartesälen und 
der Eintrittshalle des neuen Empfangs- 
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Leder —_ 57 
leere Säcke —| 3 
leere Säcke — | 97 
rothe Farbe —_ 57 
leere Flaschen 1 
Glasschrank — | 72 
Mais — | 9 
leere Säcke _- 2 
alte Schuhe —_ 6 
Weizen — | 107 
Weizen — | 9 
Nachtrag. 
Chromatgrün — 
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a (148000 kg Schmiedeeisen und 
600 kg Gusseisen) in einem Loose, 
Termin: Donnerstag, den 5. Ja- 
nuar 188 Vormitta 
im Büreau für den Bahnhofsumbau. 

Bedingungen u. Ss. w., 


1 Roman 
2 Botosani 
3 » 

4 Jassy 

5 Itzkani 

6 Jassy 

7 ”„ 

8 „ 

9 Itzkani 
10 Jassy 
11 $ 

Arnhem 


s 10 Uhr 


Falti- 
seit 


von 
seni 
1/12. 87. 


1 
Re oman 
\ 


Lemb.-Ozern.-J. 


von Roman 


7 seit 1/10. 87. 
a Jassy 


= seit 12/5. 86. 
von Podol: 

| Doic seit 

e 25/3. 87. 

n seit 12/5. 87. 

; seit 30/8. 87. 


15/9. 87. 
von Nowo- 


26/9. 87. 


Niederländ. Stsb. | 


können daselbst eingesehen und die x 
Verdingungsunterlagen gegen kosten- 
freie Einsendung von 2,50 .4 von dort 
bezogen werden. Zuschlagsfrist 2Wochen. 
Bremen, den 20. Dezemb. 1837. 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


seit 5/10. 87. 


seit 26/10. 86. 


seit 16/3. Ie6. 


von Nowo- 
ee sielitza seit 
| sielitza seit 
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Privat-Inserate 
und 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


.Rsi Bezug durch die Post (innerhalb des Dautsch- 
-  Öesterreichischen Poxstgehietes) und durch jede Buch- 

bandlungvierteljährlih. . . » 2. 0.4 Mk. 
Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition(Bahnhofstrasse 3SW,) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .„ . 2... 20 Mk 


Beilagen zur Zeitung 


sind direst 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse B, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


eitung des Verein, „3 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


für «ämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezegenen 
_  pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
rätzerstr. 133 SW. hier) eınzusenden. EN R 7 « 
_Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den) durch die 
Post (nicht auch durch. die Expedition) ; bezogenen 


38 i 
F Ir N AR an Exemplaren sind ausserdem’ 6 Mark zu, entrichten. 


Dr. jur. W. Koch, 


Commisslonär für den Buchhandel; 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


=e ee 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
3 Organ des Vereins. | 


E- , | BES Berlin, den 31. Dezember 1887. 


K; ‚Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch u. Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 21. Dezember 1887. 
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m 
Ueber das hydro-pneumatische Uhrensystem von ©. A. Mayrhofer. 


a! Von Dr. A. Leman in Berlin. 
(Schluss aus No. 100.) 


. Die ganze Gliederung des mechanischen Aufbaues ist | Aus dem oberen Theile des Windkessels führt einerseits ein 
usserordentlich sinnreich angelegt, und bis ins Kleinste auf | Rohr in die Lutftleitung, ein zweites in einen Oylinder Z unter 
das Sorgfältigste durchdacht und zweckmässig konstruirt. Es: | einen Kolben, der mit passenden Gewichten beschwert ist. 
würde zu weit führen, alle Einzelnheiten besonders zu be- | Sobald der Druck im Windkessel sowohl als in der damit 
Sprechen und die vielen Nebeneinriehtungen, um allen nur | dauernd in Verbindung stehenden Rohrleitung \/, Atmosphäre 
denkbaren Möglichkeiten Rechnung zu tragen, näher zu be- | erreicht hat, geht die Regulirung der Uhren von Statten; 
hreiben, deshalb soli im Folgenden nur versucht werden, über | die Verdichtung steigt dann noch weiter bis zu 1% Atmosphäre, 
s Wesentliche der Einrichtung und des Spieles eine an- | bei welcher Spannung das Aufziehen. erfolgt, unmittelbar 
schauliche Skizze zu entwerfen. darauf wird vom Luftdruck der Kolben im Cylinder Z gehoben. 

* Die Hauptuhr der Gruppe, eine stark gebaute, durch ein | Dieser bewirkt Schliessung des Hahnes %, stellt ‚gleichzeitig 
weres Gewicht betriebene Pendeluhr, die in ihrem Gange | auch den Fallhammer wieder auf, und öffnet einen kleinen 
rzügliches leistet, löst allstündlich, in. dem Augenblicke, wo | Ablaufhahn am Boden des Cylinders C. Der in diesem beweg- 
r Minutenzeiger auf 12 Uhr des Zifferblattes ankommt, einen | liche Kolben steht dann von unten her nicht mehr unter, dem 
frechtstehenden Hammer aus, welcher beim Umschlagen | Drucke der Wasserleitung und beginnt daher durch sein eigenes, 
ıen kleinen Wasserhahn % öffnet. Durch diesen strömt das | erforderlichen Falles durclhı Auflagen passend zu justirendes 
asser der unter hohein Druck stehenden Wasserleitung in | Gewicht zu sinken, schliesst dadurch den, Hahn 7 und öffnet 
n Cylinder € unter einen Kolben, der dadurch mit gewaltiger | dafür den Ablasshahn /2 Das Wasser im Windkessel fliesst 
ft gehoben wird und im Stande ist, zwei grosse Hähne 7 |-durch diesen wieder ab und, das Spiel ist. beendet. In dem 
Zin einem ziemlich weiten Rohre der Wasserleitung um- | Umstande, dass die Verdichtung ‚immer so lange fortgesetzt 
zudrehen, den einen / zu öffnen und: den ‘anderen '/Z''zu | wird, bis 1 Atmosphäre Ueberdruck erreicht ist, liegt der Vor- 
hliessen. Zwischen diesen beiden Hähnen ist in die Wasser- | theil, dass es auf völlige Dichtheit der Leitung nicht mehr an- 

tung ein starker Windkessel eingeschaltet. Durch den geöff- | kommt. Besitzt, letztere an irgend einer, Stelle, eine. kleine 
n 2 Habs 7 dringt das Wasser von unten her rasch ein’ und | Oeffnung, so pfeift an dieser zwar die gepresste Luft heraus; 
ürde, da es durch den geschlossenen Hahn // nicht ablaufen | da die Verdichtung aber viel schneller stattfindet, als das Ent- 
nn, die darüberstehende Luft bis zu dem eigenen Drucke, | weichen, so wird zwar der "Ueberdruck von, \/; Atmosphäre 
ler stets mehrere Atmosphären beträgt, zusammenpressen können. | etwas später als vorher, aber doch sicher zu Stande, kommen. 
weit, wird 'indess die Verdichtung nie getrieben, ‘sondern | Wenn die Röhren selbst von genügend engem Querschnitt ge- 
immer nur bis’ zum 'Betrage von % Atmosphäre Ueberdruck. | wählt werden, iso ‘wird sogar ein völliges Durchschneiden der 
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Leitung noch ohne Schaden bleiben, höchstens die der Bruch- 
stelle unmittelbar benachbarten Uhren beeinflussen können und 
zwar aus dem Grunde, weil das Hauptrohr einen geschlossenen 
Kreis bildet und die Verdichtung von beiden Seiten her ein- 
geleitet wird. 

Die Art, in welcher die erzeugte Spannung der Luft iu 
dem Rohrnetze die Arbeit des Regulirens und Autfziehens der 
einzelnen Uhren bewirkt, ist folgende: Das Kreisrohr ist mit 
der Uhr durch ein Abzweigungsrohr verbunden. Letzteres 
mündet bier in einer etwa kuzelförmigen Metallkapsel unter 
einer in dieser eingespannten Ledermembran, welche mit einer 
lothrecht nach oben gerichteten, passend getührten und mit 
einem geringen Gewicht beschwerten Schubstange in Verbin- 
dung steht. Das Gewicht hat nur den Zweck, die Meinbran 
für gewöhnlich nach unten zu drücken. Wächst jetzt die 
Spannung der Luft unter der Membran bis auf '/, Atm., so ver- 
mag sie die Belastung zu überwinden, die Membran und mit 
ihr die Schubstange werden hinaufgedrückt. An letzterer sitzt 
seitlich ein Stift, welcher unter einen um eine wagerechte Achse 
drehbar an der Rückseite des Uhrgestelles befestigten Hebel 
fasst und diesen also mit anhebt. Das freie linde des Hebels 
ist gabelförmig gestaltet. An der Achse des Minutenzeigers 
der Uhr ist ein zungenartig gestalteter Arm so betestigt, dass er 
der Richtung des Minutenzeigers gerade entgegengesetzt ist 
und also genau senkrecht nach unten zeigt, wenn der Minuten- 
zeiger auf 12 Uhr steht. Bei Beginn einer neuen Stunde be- 
findet sich das Ende dieses Stellarmes dem Gabeleinschnitt des 
Regulirhebels gegenüber. Wird letzterer in diesem Augenblick 
gehoben, so fassen die Gabelzinken das Ende des Stellarmes 
zwischen sich und schieben mittelst des letzteren den Minuten- 
zeiger genau auf 12 Uhr, wenn die Uhr nicht vollkommen richtig 
war und der Zeiger nicht schon von selbst genau auf 12 Uhr zeigte. 
Sobald die Richtigstellung bewirkt ist, gleitet der Hebestift 
von einem sogenannten Abfall an dem Regulirhebel ab, und 
letzterer springt unter der Wirkung einer Feder sogleich wieder 
in seine Ruhelage zurück, in welcher die Gabelzinken dem 
Weitergange des Stellarmes kein Hinderniss entgegensetzen, 
wei sie sich ganz ausserhalb des von diesem bei einem stünd- 
lichen Umlauf beschriebenen Kreises befinden. Die Regulir- 
vorrichtung kann damzufolge selbst niemals eine Störung im 
Gange der Uhr bewirken, Die Schubstange der Membran wird 
darauf durch das noch fortdauernde Steigen der Verdichtung 
noch weiter gehoben und ihr Hebestift fasst unter einen zweiten, 
ähnlich wie der Regulirhebel beweglichen Arm. Dieser greift 
mit einem Zahne an dem Gesperre der Winde- oder Feder- 
trommel der Uhr an und schaltet dieselbe bei seiner Hebung 
genau um ebenso viel vorwärts, als sie während der vergan- 
genen Stunde abgelauten ist. Ist auch diese Wirkung beendet, 
so geschieht in der vorher erläuterten Weise die Umsteuerung 
des Centralapparates, dıe Verdichtung der Luft unter der Mem- 
bran verschwindet, und letztere wird durch das Gewicht an der 
Schubstange wieder in ihre tiefste Stellung zurückgedrückt, so 
dass sich also das Spiel bei der nächsten Auslösung wieder- 
holen kann. In ganz gleicher Weise, natürlich nur unter Fort- 
fall der Zeigerstellung wird auch immer gleichzeitig die Gruppen- 
Hauptuhr mit aufgezogen, so dass selbst diese keiner Beauf- 
sichtigung bedarf. 

Zwischen dem Momente der Auslösung des en Send 
durch die Gruppen-Hauptuhr und demjenigen, wo die Verdich- 
tung soweit gestiegen ist, dass die Regulirung der Nebenuhren 
ertolgt, verstreicht natürlich eine gewisse Zeit, die bei ver- 
schiedenen Anlagen je nach dem Umtange derselben, d.h. nach 
dem Rauminhalte des Rohrnetzes etwa 12 bis20Sekunden umfasst. 
Bei derselben Gruppe ist dıeser Zeitwerth aber, wie vom Ver- 
fasser durch zahreiche Versuche an einer ziemlich grossen An- 
lage festgestellt worden ist, bis auf kaum wahrnehmbare Bruch- 
theile unveränderlich. Damit nun dieser Umstand nicht eine 
dauernde, sich stets gleich bleibende, Verschiedenheit der An- 
gaben der Nebenuhren gegen die Hauptuhr bewirkt, wird an 
letzterer der Auslösearm so gestellt, dass er dem Minutenzeiger 
um den betreffenden Werth, beispielsweise 15 Sekunden voraneılt. 
Der Beginn des Spieles erfolgt dann also um 15 Sekunden 
früher und die Regulirung geschieht somit genau in demselben 
Augentlicke, in dem auch der Minutenzeiger der Hauptuhr 
gerade auf 12 Uhr des Zifferblattes gerichtet ist. 

Die Betriebskosten einer solchen Anlage entstehen ledig- 
lich durch den Wasserverbrauch bei der Thätigkeit des Appa- 
rates. Derselbe beträgt bei Verdichtung bis auf 1% Atm. Ueber- 
druck für jedes Spiel gerade den dritten Theil des Rauminhaltes 
des Rohrnetzes einschliesslich des Verdichtungswindkessels und 
der Membrankapseln und ist daher selbst bei einer umfang- 
reichen Gruppe noch recht gerıng. Er wird aber noch mehr 
eingeschränkt und bis auf 10 bis 30 l in der Stunde je nach 
der Ausdehnung der Anlage herabgesetzt durch die neueste 
Verbesserung am Centralapparate, bei welcher an Stelle der 
Luftverdichtung eine Verdünnung von gleichem Betrage gesetzt 
wird. Diese geschieht durch einen, bezw. mehrere Ejektoren, 
welche statt des Windkessels in das Wasserleitungsrohr ein- 


geschaltet werden, und hat ausser schnellerer Wirkungsweise 

auch noch Vereinfachungen in der Konstruktion und damit 

noch weitere Erhöhung der Dauerhaftigkeit und Sicherheit im 

Getolge. Bei etwaigem Anschluss grösserer Schlag- und Läute- 

werke zum Zweck selbstthätigen Aufziehens sıeigert sich natür- 
lich auch der Wasserverbrauch wieder etwas; da indess das ab- 

laufende Wasser in keiner Weise verunreinigt, sondern nur 
eben durch die Arbeitsleistung seines Druckes beraubt ist, so 

bleıbt es noch für die meisten Zwecke, beispielsweise in den 

Restaurationen und für die Spülung der Aborte weiter nutzbar 
und findet namentlich bei letzteren eine so reichliche Ver- 

wendung, dass der ganze Betrieb dadurch so gut wie kosten- 
los wird. 

Auf die beschriebene Weise ist nun zunächst eine voll- 
kommene Uehereinstimmung aller Uhren innerhalb einer Gruppe | 
erreicht. Dies würde für den Bedarf einer einzelnen Statıon 
ja auch schon völlig ausreichend sein; es bliebe dabei nur der 
richtige Gang der Hauptuhr zu kontroliren, was unter Berück- 
sichtigung des Umstandes, dass diese eine Präzisionsuhr ist 
und daher nur in seltenen, durch lange Zwischenzeiten ge- 
trennten Fällen einmal eıne Abweichung von der richtigen 
Ortszeit von solchem Betrage annehmen wird, dass cine Ver- 
bess-rung nothwendig scheint, nur mehr eine ganz gering- 
fügige Mühe verursacht. Das System ist aber nicht nur für 
diesen besonderen Zweck, sondern für möglichst allgemeine 
Einführung bestimmt und geeignet und aus diesem Grunde 
wird es dann erforderlich, auch die Hauptuhren sämmtlicher 
durch die ganze Stadt verbreiteter Gruppen wieder in genauester 
Uebereinstimmung untereinander zu erhalten. Der Vollstän- 
digkeit des Gesammtbildes wegen mögen auch hierüber noch 
einige Worte folgen. | 

So lange die Anzahl der einzelnen Gruppen noch gering 
ist, genügt es vollkommen, die Uebereinstimmung des Ganzen 
durch unmittelbare Zeitübertragung mittelst eines guten Chro- 
nometers zu bewirken; wird aber die Zahl grösser, so würde 
dieses Mittel aufhören, genügende Zuverlässigkeit zu bieten, 
und es muss alsdann auch wieder auf eine selbstthätige Regu- 
lirung sämmtlicher Gruppen-Hauptuhren von einer Hauptstation 
aus Bedacht genommen werden. Auf pneumatischem Wege 
lässt sich diese Aufgabe mit Vortheil nicht mehr lösen, weil 
ja dafür wieder die Anlage eines grossen Röhrennetzes unum- 
gänglich würde, dagegen ist, der gänzlich veränderten Verhält- 
nisse und Grundbedingungen wegen, die Anwendung der Elektri- 
zität hier jetzt ganz am Platze und auch in der besonderen 
Art der Benutzung, die sie dabei erfährt, vollständig ein- 
wandfrei. | 

Schon beim Betriebe der einzelnen Gruppe war es nur des 
Aufziehens wegen vortheilhaft, den Apparat allstündlich arbeiten 
zu lassen; für die Regulirung allein würden die Wiederholungen 
eıst in viel grösseren Pausen zu erfolgen brauchen, weil selbst 
eine ziemlich schlecht justirte Uhr in einer Stunde noch kein 
für das Auge leicht erkennbares Voreilen oder Zurückbleiben 
aufweist. Für die Hauptuhr, deren Aufziehung wie erwähnt 
schon immer gleichzeitig mit dem der Nebenuhren erfolgt, ist 
es daher durchaus genügend, die unabhängige Regulirung täglich 
nur ein einziges Mal vorzunehmen. Die mechanische Ausführung 
derselben geschieht in ganz gleicher Weise wie bei den Neben- 
uhren durch einen auf der Minutenzeigerachse sitzenden Stellarm, 
der von einem gegabelten Regulirhebel im richtigen Momente in 
eine vorgeschriebene Normalstellung gebracht wird, wenn er 
sich nicht schon von selbst in derselben befindet. Die Bewegung 
des Regulirhebels wird hier aber durch einen kleinen Hilfs- 
mechanismus bewirkt, der für gewöhnlich arretirt, täglich ein- 
mal im bestimmten Augenblicke durch einen Elektromagneten 
von der auf der Hauptstation befindlichen Normaluhr mittelst 
Kontaktschlusses selbstthätig ausgelöst und durch ein Treib- 
gewicht in einmaligen Umlauf gesetzt wird. Letzteres wird 
dann ebenfalls bei den Spielen des Gruppenapparates auf pneu- 
matischem Wege wieder aufgezogen. Die Normaluhr selbst ist 
eine feine astronomische Uhr, deren Gang dauernd überwacht 
und durch Vergleich mit einem von der Sternwarte ertheilten 
Zeitsignale bis auf kleine Bruchtheile einer Sekunde richtig 
erhalten wird. 

Es bedarf wohl kaum des Hinweises, dass bei dieser Art 
der Verwendung des elektrischen Stromes die früher erörterten 
Narhtheile der rein elektrischen Zifferblattsysteme gänzlich ver- 
schwinden Die bei der blossen Auslösung des Regulirmechanis- 
mus zu leistende Arbeit ist im Vergleich mit der bei der Weiter- 
schaltung derganzen Zeigerwerke aufzuwendenden verschwindend 
gering. auss-rdem hier auch nur ein Mal täglich gegen 60 Mal 
in der Stunde, also 60 X 24 = 1440 Mal am Tage dort erforderlich, 
wodurch Verderb der Kontakte und Verbrauch der Batterie auf 
ein ganz geringes Ma-s herabgedrückt werden. Ferner hat ein 
Versagen hier auch nur den Ausbleib der Resulirung und nicht 
mehr unmittelbare grobe Verfälschung oder gar gänzliches 
Stehenbleiben der abhängigen Uhren zur Folge und endlich is 
die Zwischenzeit von 24 Stunden zwischen zwei aufeinanderfol- 
genden Stromschlüssen so gross, dass darin eine sorgfältige 


"Reinigung der Kontakte, ja sogar ein völliges Auswechseln der- 
‚selben sowie auch der Batterie ohne jede Störung des Betriebes 
_ vorgenommen werden kann. 

x urch die letztbeschriebene Einrichtung wird das noch 
_ fehlende Glied hinzugefügt, welches die bei der Gruppenthei- 
lung zunächst aufgegebene allgemeine Einheitlichkeit wieder- 
herstellt und damit das System zu einem nach jeder Richtung 
hin vollkommenen Abschluss führt. Als Ganzes betrachtet be- 
ruht es dann grundsätzlich auf dem sicher als ausserordentlich 
genial zu bezeichnenden Gedanken zur Erreichung des Zweckes 
nicht mehr eine einzige, vermöge ihrer eigenartigen Natur 'nur 
bedingungsweise ausreichende Kraft zu benutzen, sondern eine 
Vereinigung dreier, ihrem Wesen nach durchaus verschiedener 
Mittel zu verwenden und zwar unter zweckentsprechender Ver- 
werthung der jedem einzelnen derselben eigenthümlichen Vorzüge 
und thunlichst weit getriebenen Ausschluss ihrer schädlichen 


weiter, aber ihrer Anzahl nach beschränkten Entfernungen 
zwischen den einzelnen Gruppen mit äusserster Schnelligkeit, 
doch ohne Beanspruchung gross»r Arbeitsleistung; dergespann- 
ten Luft zur Signalubertragung auf nur kurze, aber einen 
grossen Bezirk umfassende Entfernungen, gleichzeitig verbunden 
mit mässigen, aber angemessenen Kraftäusserungen an den ver- 
en Punkten;endlichderBenutzung desDruckes 

er Wasserleitung als billigen, bequemen und in der 
besonderen Art ihrer Verwendung dauernd zuverlässigen Kraft- 
Be. Diese überaus glückliche Anordnung ist es, welche dem 

ystem einen hohen Werth verleiht und im Verein mit der viel- 
seitigen Verwen.lbarkeit, leichten Einführbarkeit, Zuverlässigkeit 
und tast gänzlichen Kostenlosigkeit im Betriebe auch zweifellos 
eine grosse Zukunft sichern wird. 
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Herr Mayrhofer hat, nachdem verschiedene 
Meakiienhe Ausführungen seines Systems in 
ıen sich schon seit einigen Jahren gut bewährt haben, nun- 
mehr mit der allgemeinen Einführung begonnen und in Berlin 
bereits namhafte Fortschritte gemacht. Zunächst 
wurde eine Gruppe privaten Charakters in einem grösseren 
Hötel am Askanischen Platze eingerichtet, ferner das Gebäude 
der Fondsbörse mit einer sehr ausgedehnten Anlage dieser 
Art, bei welcher noch gleichzeitig besondere Nebenbedingungen 
mit zu erfüllen waren, ausgerüstet und seit Oktober d. J. in 
Betrieb gesetzt. Hier traten zu den etwa 30 Nebenuhren noch 
zwei auf den Galerien des grossen Börsensaales bereits vor- 
handen gewesene Grossuhren (mittlere Thurmuhren) hinzu, die 
ebenfalls wie die kleineren Uhren regulirt und sammt dem 
Viertel- und Vollschlagwerk und zwei starken Läutewerken, 
mit denen sie ausgestattet sind und von denen jedes täglich 
etwa 15 Minuten lang läuft, aufgezogen werden sollten. Nament- 
lich die letzteren beiden boten sehr erhebliche Schwierigkeiten; 
dieselben werden durch Gewichte von 70 bezw. 90 kg betrieben, 
welche täglich um etwa 3m sinken, also stündlich jedesmal 
um 12 bis 13cm gehoben werden müssen. Die übrigen vier Ge- 
wichte betragen zusammen 115 kg und brauchen nicht jedes- 
mal so hoch gehoben zu werden ; immerhin ertordern alle sechs 
im Gesammtbetrage von 275 kg doch einen recht beträchtlichen 
Arbeitsaufwand, der aber von den beiden hier angewandten 
Ejektoren spielend geleistet wird. 

Auch für die Zwecke (des Eisenbahnbetriebes steht die 
Einrichtung einer solchen Anlage und zwar auf dem Potsdamer 
Bahnhote in Berlin unmittelbar bevor, nachdem ein diesbezüg- 
licher Vertrag mit der Königlichen Eisenbahndirektion in 


| Magdeburg neuerdings zum Abschluss gekommen ist, 


Lokalbahnbauten in Bayern. 
(Schluss aus No. 100.) 


- nämlich der Elektrizität zur Ueberspannung 


Grundsätze für die Rentabilitätsberechnung. 
A. Betriebseiunahmen. 

Zur Bewerthung der an einer Lokalbahn voraussichtlich 
zu erwartenden Einnahmen ist zunächst eine Schätzung des 
_ wahrscheinlich zu erwartenden Personen- und Gtterverkehrs 
nöthig. Wo hierfür, wie in der Regel, spezielle Anhaltspunkte 
angeln, da der bestehende Strassenverkehr ertahrungsgemäss 
für den künftigen Bahnverkehr nur einen ungenügenden Mass- 
stab bietet, da kann, wie auch bisher geschehen, als Grundlage 
für die Berechnung nur die Zahl der auf die treffende Lokal- 
bahn angewiesenen Einwohner dienen, deren grössere oder ge- 
-ringere Antheilnahme an dem Verkehre, je nachdem dieselben 
"Landwirthschaft oder Handel treiben oder sich mit Industrie 
beschäftigen, und je nach dem (irade der Wohlhabenheit einer 
Gegend durch wechselnde Koeffizienten zum Ausdruck kommen 
‚muss. Letztere können nur aus der Erfahrung abgeleitet wer- 
den, und sind hierfür die Ergebnisse besonders massgebend, 
welche sich bei den bisher schon dem Betrieb übergebenen 
ee zeigten, obwohl, wie schon Eingangs erwähnt, die 
dermalen benutzbaren Ergebnisse sich auf kurze Zeit beschrän- 
ken, und bei allen Lokalbahnen eine weitere Entwickelung des 
‚Verkehrs mit ziemlicher Sicherheit zu erhoffen ist. Werden 
also zur Beurtheilung des Verkehrs neuer Lokalbahnen aus dem 
bisherigen Lokalbahnverkehr Koeffizienten abgeleitet, so wird 
man schwerlich viel zu tief greifen, noch weniger aber der Ge- 
fahr einer Ueberschätzung des Verkehrs sich aussetzen. j 

Vergleicht man die bisherigen Ergebnisse der im Betrieb 
stehenden Lokalbahnen bezüglich ihres Verkehrs mit den An- 
‚nahmen, welche hierfür in den Motiven zu dem Gesetzentwurf 
vom Jahre 1883 enthalten sind, so zeigt es sich fast durchgängig, 
dass da, wo nicht im Voraus schwer zu schätzende Massen- 
'transporte in Frage kommen, sowohl die Einnahmen als auch 
die Betriebsausgaben unter der damaligen Schätzung bleiben 
und hierdurch allerdings das durchschnittliche Rentabi- 
litätsverhältniss in Wirklichkeit annähernd das Gleiche ist, wie 
bei der damaligen Schätzung. Hierauf wird daher bei den neuen 
'Lokalbahnen Bncksisht zu nehmen, im übrigen aber in der 
Hauptsache zur Verkehrsbemes-ung das frühere Verfahren, wie 
‘es in den Motiven zum Gesetzentwurf vom Jahre 1883 ausführ- 
lich entwickelt wurde, beizubehalten sein. 
_ Zunächst ist daher für jede der in Betracht kommenden 
Lokalbahnen die „kommerzielle Bevölkerung“, d.h. dieZahl der 
auf die Bahn angewiesenen Einwohner in der früheren Weise 
zu bestimmen und sodann die Zahl der auf jeden Kopf dıeser 
önmerzieilen Bevölkerung jährlich treffenden Personenfahrten 
und Gütertransporte (in Tonnen) zu ermitteln. Diese Zahlen 
‘werden wieder „Verkehrskoetfizienten“ genannt und für Per- 
Sonen mit np, für Güter mit ng vezeichnet. 3 Y 
_ Bestimmt man diese Koeffizienten nach dem bisherigen 
irklichen Ergebniss der im Lokalbahnbetrieb stehenden Linien, 
o erhält man folgendes Resultat: 


Koeffizient 
ng 
Bahnlinie 
np | hr NY hne 
| assen- 
| ganzen len 
1. Gemünden-Hammelburg . 2,5 1,05 0,50 
2. Uebersee-Marquartstein . 18,0 15,70 1,35 
3. Eichstätt Bahnhof-Stadt. 6,0 0,60 0,50 
4. Neustadt-Bischufsheim 1,9 0.70 0,25 
5. Ludwigsstadt-Lehesten 3,0 9,70 0,55 
6. Feucht- Wendelstein N: 9,0 1,20 0,40 
7. Neustadt a/WN.-Vohenstrauss 2,3 2,00 0,45 
8. Landsberg-Schongau i 4,0 1,60 0,50 
9. Erlangen-Gräfenberg 3,8 0,30 0,18 
10. Hof Marxgrün-Steben . . 5,0 1,20 0,50 
11. Münchberg-Helmbrechts. 4,3 1,50 0,50 


Hierzu ist aber folgendes zu bemerken: 

Die Bahnen unter Zifter 10 und 11 stehen erst seit dem 
1. Juni 1887 in definitivem Betrieb und die obigen Koeffizienten 
sind nur aus den Betriebsresultaten dieser kurzen Zeit ab- 
geleitet. Die Resultate der Linie Eichstätt Bahnhof-Stadt als 
einer schmalspurigen Bahn mit dem besonderen Verhältniss, 
dass sie eine grössere Stadt mit ihrem Bahnhof verbindet, 
eignen sich nicht zur Anwendung aut andere Lokalbahnen. 
Ebenso wird der Personenverkehr der Linien unter Ziffer 2 und 6, 
da hier neben dem gewöhnlichen Verkehr auch noch der 
Touristenverkehr mitspielt, was theilweise auch noch bei 
Ziffer 8, 9, 10 zutrifft, nicht ohne weiteres zur Beurtheilung des 
Nerkebii anderer Bahnen als massgebend betrachtet werden 
Önnen. 


Von obigen Ziffern für ng sind nur jene in Spalte 3 für 
den gewöhnlichen Güterverkehr nach Abzug der Massentrans- 
orte, wie Holz, Cement, Basalt u. s. w., also die für den Um- 
'ang jenes Güterverkehrs, welcher aus der Befriedigung des 
lokalen Bedarfes und dem Absatz an Getreide, Mehl, Bier, Brenn- 
materialien u. Ss. w. hervorgeht, in Betracht kommenden Ziffern 
zu benutzen, wobei aber der auf besonderen Ursachen beruhende 
abnorme Koeffizient für Uebersee-Marquartstein mit 1,35 aus- 
geschieden werden muss. 

Es wurden daher als Durchschnittsziffern bei den 
neuen Lokalbahnen für np: 2,3 bis 3,5, und für ng: 0,25 bis 0,6, 
je nach den besonderen Verhältnissen in die Frequenzberechnung 
der einzelnen Lokalbahnen, angeführt. Der mittelst dieser 
Koeffizienten berechnete gewöhnliche Verkehr wird aber auch, 
wo zutreffend, noch durch einen auf den Touristen- oder Ver- 
gnügungsverkehr sich beziehenden Zuschlag angemessen erhöht 


und wird auch ein etwaiger Massenverkehr in Holz, Stein u. s. w. 
neben dem gewöhnlichen Verkehr besonders in Ansatz gebracht. 


Bei Bestimmung der Verkehrskoeffizienten für die ein- 
zelnen Stationen jeder Lokalbahn ist beachtet worden, dass 
nach den bisher gemachten Erfahrungen die mittlere Fahr- 
länge einer Person früher zu hoch angenommen war und durch- 
schnittlich um etwa 30 pCt. vermindert werden muss, wenn 
die mittlere Fahrlänge mit dem wirklichen Ergebniss in 
Uebereinstimmung gebracht werden soll. Es hat sich näm- 
lich gezeigt, dass die Bevölkerung der an der Lokalbahn ge- 
legenen Örte bis zu einer Entfernung von etwa 15 km von 
der Anschlussstation dieBahn häufiger, bei weiterer Entfernung 
von diesem Anschluss aber seltener benutzt, als vorausgesetzt 
war, und dass diese Benutzung mit der Entfernung der ein- 
zelnen Orte von der nächsten Lokalbahnstation noch bedeuten- 
der abnimmt. Es ist nämlich zu berücksichtigen, dass bei der 
nicht wohl zu vermeidenden schematischen Berechnung der 
ganze Personen- wie Frachtenverkehr auf die Anschlussstation 
bezogen und der Verkehr zwischen den einzelnen Stationen der 
Lokalbahn nicht berücksichtigt wird. Schon aus diesem Grunde 
muss, insbesondere bei längeren Bahnen, eine etwas zu grosse 
mittlere Fahrlänge sich ergeben, deren entsprechende Reduktion 
dadurch herbeigeführt wurde, dass die Verkehrskoeffizienten 
mit der weiteren Entfernung vom Bahnanschluss ebenso wie 
mit der grösseren Entfernung der treffenden Orte von der 
nächsten Lokalbahnstation stärkeren Minderungen unterzogen 
wurden. ; 


Bei Bestimmung der Höhe der durchschnittlichen 
Einnahme aus einem Personenkilometer fällt der Umstand ins 
Gewicht, dass bei einer Fahrlänge von über 10km Rückfahrts- 
billets ausgegeben werden, bei Bahnen unter 10 km Länge diese 
Vergünstigung aber unterbleibt. Infolge dessen stellt sich der 
Durchschnittserlös für den Personenkilometer anstatt auf die 
früher angenommenen 44, bei längeren Bahnen mit Rückfahrts- 
billets in Gegenden mit minder wohlhabender Bevölkerung 
auf etwa 3,2 4, in Gegenden mit grösserem Wohlstand, wo das 
Verhältniss der Anzahl Billets II. Klasse zu jenen III. Klasse 
etwas gürstiger wird, auf 3,4 bis 3,7 3; dagegen bei kürzeren 
Bahnen, auf welchen Rückfahrtsbillets nicht ausgegeben wer- 
den, auf etwa 4,3 4 in ärmeren und 4,6 bis 4,883 in wohl- 
habenderen Landstrichen. Kleine Schwankungen im Einheits- 
preise verursachen die Aufrundungen der Billetpreise auf mit 
5 oder 0 endigende Zahlen und eine mässige Erhöhung des 
Billetpreises bewirkt auch die Aufrundung der Tariflängen auf 
ganze Kilometer. Bei den vorliegenden, sämmtlich über 10 km 
langen Bahnen wurde daher die Einnahme auf den Personen- 
kilometer nach den jeweiligen Verhältnissen wachsend von 
3,2 bis 3,7 43 angenommen. 


Für, die Höhe der durchschnittlichen Ein- 
nahme aus einem Tonnenkilometer wurde als 
massgebend angenommen, dass bei den geltenden Lokal- 
bahntarifen unter Erhebung des  Vizinalbahnzuschlages 
die durchschnittliche Einnahme für den Tonnenkilometer 
zwischen 10 und 11 % schwankt in Gegenden mit 
überwiegenden Rohproduktenfrachten (Holz, Steine, Kohlen 
u. s. w.) und von 12,5 bis 13,7 48 bei gemischtem Verkehr und 
längeren Linien, während in Ausnahmsfällen bei Vorherrschen 
von bedeutenden in den Spezialtarifen I und II gehenden 
Frachten und auf kürzeren Linien, wo der Vizinalbahnzuschlag 
mehr zur Wirkung kommt, dieser Durchschnittserlös bis auf 
20 bis 30 4% steigt. 


Für die Bentabilitätsberechnungen der vorliegenden 
Lokalbahnen wurden die gewöhnlichen Frachtgüter von den 
Massengütern geschieden und für erstere Einheitssätze von 
15 bis 20 3 auf den Tonnenkilometer in Anwendung gebracht, 
die Massengüter aber direkt mit den z.Z. auf den bestehenden 
Lokalbahnen geltenden Frachtsätzen berechnet. 


Der durchschnittliche Frachtsatz für alle Güter stellt sich 
hiernach auf 10,5 bis 16 43 auf den Tonnenkilometer. 


Zu den Lokalbahneinnahmen kommen neben jenen aus 
dem Personen- und Güterverkehr noch die Vergütungen für 
die Postbeförderung, welche nach den z. Z. gültigen Sätzen 
Re A für den Postwagenkilometer in Rechnung gebracht 
werden. 


Als zufällige Einnahmen aus Verpachtungen von Lager- 
plätzen, Rekognitionsgebühren, Wohnungsmiethen u. s. w. können 
nach den bisherigen Erfahrungen auf den Kilometer etwa 30 4 
in Ansatz gebracht werden. 


‚Bei der Berechnung der Einnahmen ist bezüglich der 
Tarife vorausgesetzt, dass tür den Güterverkehr der Vizinal- 
bahntarif massgebend bleibt, dass jedoch, wie auf den bestehen- 
den Lokalbahnen, die bei den Vizinalbahnen für einzelne Güter 
der Spezialtarife II und III aufgehobenen Zuschläge auch für 
die neuen Lokalbahnen beizubehalten sind. 
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B. Betriebsausgaben. 
Auch für die neuen Lokalbahnen ist die frühere Einthei 
lung der Betriebsausgaben in 
I. Personalausgaben; 
II. Transportkosten, einschliesslich der Reparatur der Trans 
ortmittel; 
III. Bahnunterhaltung; 
IV. Erneuerung des Oberbaues 
V. übrige Ausgaben 
beibehalten worden. 


Zul. Personalausgaben. 

Die Ausgaben dieses Abschnittes wurden früher nach den 
einzelnen Bezügen des jeweils erforderlichen Personals ausge- 
schieden berechnet und zur Erleichterung aus einer besonders 
hierfür aufgestellten Tabelle entnommen. 

Die Erfahrung an den im Betrieb stehenden Lokalbahnen 
hat gezeigt, dass durch ökonomische Verwendung des Personals, 
Einrichtung von Güteragenturen an verkehrsärmeren Halte- 
stellen, Beschränkung der täglich verkehrenden Züge u. s. w. 
die früher angenommenen Personalkosten wesentlich geminder 
werden konnten. Diese Erfahrungen haben aber auch ergeben, 
dass die Personalausgaben bei der angestrebten und für die be- 
stehenden Lokalbahnen schon erreichten Nutzbarmachung aller 
Personalkräfte in einen Zusammenhang mit den auf der treffen- 
den Bahn gefahrenen Nutzkilometern zu bringen sind, gemäss 
welchen die Höhe dieser Ausgaben auf jeden Nutzkilometer 
beträgt an Bahnen mit massgebenden Steigungen: 4 

a) bis zu 9,9 %o »« » .. 30 
b) von 10 bis 19,9%/0 - 35 „ 
c) von 20 bis 35% - ” - 

Dies gibt ein sehr einfaches Mittel zur Bestimmung der 
Personalkosten für die neuen Lokalbahnen, ohne dass die Re- 
sultate im Durchschnitt von den direkt bestimmten Sum- 
men der Ausgaben für Entlohnung des Personals in nennens- 
werther Weise abweichen. 


und des Fahrmaterials; 


Zull. Transportkosten. 

Für die Bemessung der Transportkosten hat auch früher 
schon die Zahl der Nutzkilometer gedient. Die Kosten au 
einen Nutzkilometer waren je nach der Zahl der im Tag ge- 
fahrenen Züge und nach den Steigungen der einzelnen Bahnen 
von 16 bis 25 43 abgestuft. | 
Besser ist es, für die Höhe dieses Satzes den Maximal- 
widerstand massgebend sein zulassen. In diesem Fall kann 
nach den bisherigen Erfahrungen auf nahezu ebenen und ge- 
raden Bahnen mit einem Zugwiderstand von etwa 5 kg auf 
die Tonne für die Transportkosten auf den Nutzkilometer ange- 
Betzt "werden en VER Mae RE De 12,5 43 
und sind für jedes Kilogramm Zunahme dieses mass- 
gebenden Widerstandes vorstehendem Satze zuzurechnen 0,5 
Beispielsweise beträgt. der massgebende Widerstand a 
Bahnen, an welchen Steigungen von 25%, mit Kurven von 
180m zusammenfallen 5+25+5=35 kg auf die Tonne und die 
Transportkosten auf den Nutzkilometer 12,5 + 3% = 27,5 43. 


Zulll. Bahnunterhaltungskosten. 

Die Kosten der Stations-.und Bahnunterhaltung sind nach 

den bisherigen Erfahrungen, wenn die Länge der treffenden 
Lokalbahn = L, im Durchschnitt etwa mit 1000Y_L in Ansatz 
zu bringen, und es kann, je nachdem weniger oder mehr Züge 
auf der Bahn verkehren sollen, dieser Koeffizient 1 000 bis auf 800. 
abgemindert oder bis zu 1500 erhöht werden. 


Zu IV. Erneuerung des Oberbaues und des Fahr- 
materials. 

In bezug auf die Erneuerung des Oberbaues und des 
Fahrmaterials wurde, da hierfür der Natur der Sache nach an 
den Lokalbahnen noch keine verwerthbaren Erfahrungen vor: 
liegen können, an den in den Gesetzesmotiven vom Jahre 1883 
entwickelten Anhaltspunkten festgehalten. *) 

Für die Erneuerung des Fahrmaterials wurde, wie früher, 
3 p©t. der Anschaffungskosten desselben in Ansatz gebracht. 


Zu V.Uebrige Ausgaben. 

Die für Büreaubedürfnisse und Regieerfordernisse, Reini- 
gung, Heizung und Beleuchtung der Stationen, Instandhaltung 
und Ergänzung der Inventarien u. s. w. erwachsenden Kosten 
werden unter dem Titel „übrige Ausgaben“ zusammengefasst 
und ist für diese nach den bisherigen Erfahrungen auf den Nutz- 
kilometer etwa 3,5 3 zu rechnen. 


fl 


C. Rentabilität. £ 

Werden die nach dem Vorstehenden sich ergebenden Be 
triebsausgaben von den auf die oben erörterte Art berechneten 
Betriebseinnahmen in Abzug gebracht, so stellt der Rest das 
für die Verzinsung des Anlagekapitals verfügbare Reinerträg 
niss dar, welches bei den für die einzelnen Linien aufgestellten 


*) S. Jahrgang 1884 Seite 62. 


Wahl der Linien. 
Zur Auswahl für die Aufnahme in den vorliegenden Ge- 


 setzentwurf war eine grosse Zahl von Bahnlinien gestellt. 


Denn nicht nur alle jene Projekte, welche im Verlauf der 


letzten Landtagssession der Königlichen Staatsregierung zur 
_ — Kenntniss und Würdigung übermittelt wurden, sind mehr oder 


minder ausführlich technisch untersucht und auf ihren wirth- 


as 


_ tungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagen-Ver- 
> 


schaftlichen Werth geprüft worden, sondern es haben sich 


diesen Projekten noch verschiedene neu angeregte zugereiht, 


und für einen beträchtlichen Theil dieser Bahnen ist die Er- 
füllung der gesetzlichen Voraussetzung für Lokalbahnen be- 


 züglich der unentgeltlichen Beistellung des zum Bahnbau und 


seines Zubehör nöthigen Grundes und Bodens in sichere Aus- 
sicht gestellt. Die Königliche Staatsregierung 


des Lokalbahnnetzes ungefähr in demselben Tempo fortschreiten 
könne, wie in den letzten vier Jahren. 
Es erscheint durchaus zweckmässig, alljährlich eine be- 


stimmte, den durchschnittlichen Aufwand der letzten Jahre 


uicht überschreitende Summe zu verbauen, um einerseits den 
bestehenden Bauapparat nicht vergrössern zu müssen und 
Arbeitslöhne'und Materialpreise nicht zu vertheuern, andrerseits 
aber um der misslichen Eventualität vorzubeugen, den vor- 
handenen Bauapparat auflösen und später wieder neu ins 
Leben rufen zu müssen. 

Hierdurch und durch den Umstand, dass es keinesfalls 
erathen schien, auf mehr als höchstens vier Jahre hinaus 
für den Fortbau der Lokalbahnen Sorge zu treffen, und 
der Zukunft vorzugreifen, war der Gesammtumfang der gegen- 
wärtigen Gesetzesvorlage vorweg schon ziemlich genau um- 
grenzt, und es handelte sich darum, welchen der untersuchten 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 3. November d. J. seitens der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen für den Gesammtverkehr in 
Betrieb genommene, von Station Iglau der K. K. priv. Oester- 
reichischen Nordwestbahn über Ober-Cerekwe und Neuhaus 
nach Station Wesely a. d. Luznic der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (Linie Wien- Gmünd- Prag) führende, 92,93 km 
lange normalspurige Staatsbahnstrecke, ferner die seitens der Di- 
rektion der Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen am 
15. d. Mts. für den Gesammtverkehr in Betrieb genommene, 
29,6 km lange Verbindungsstrecke zwischen Kisjenö - Erdöhegy 


“und Uj-Szt. Anna an der Linie Arad-Borossebes, endlich die im 


Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg 
(Betriebsamt Posen) am 1. Januar 1888 zu eröftinende, 18,46 km 
lange Bahnstrecke untergeordneter Bedeutung Wreschen- 
Stralkowo — letztere vom Tage der Betriebseröffnung ab — 
sind nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. 


Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rund- 
reisebillete. Die geschäftsführende Direktion hat zu dieser 
Drucksache den V. Nachtrag ausgegeben und an die Vereins- 
Verwaltungen vertheilt. 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Ausser 
den durch den II. Nachtrag zu diesem Verzeichnisse zur Öffent- 
lichen Kenntniss gebrachten Ergänzungen bezw. Berichtigungen 
sind noch die folgenden — der geschäftsführenden Direktion 
nach beendetem Druck des vorbezeichneten Nachtrags mit- 
getheilten — Aenderungen handschriftlich vorzunehmen: 


©) „Bei Ifd. No.292a I (1-5), e (14) bis k (21) und m (93) ist 


an Stelle der jetzigen Angaben in den Spalten 7 und 8 zu 
setzen: „Wagenkontrole der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen in Wieny)“; _ 

b) Bei lfd. No. 22a — m ist an Stelle der jetzigen Angaben 
in Spalte 11 zu setzen: „K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Unterabtheilung 3) in Wien.“ 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: j ; 

No. 5055 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen und die in den Vereins-Rundreiseverkehr eingetretenen 


 Belgischen Nicht-Vereinsbahnen, betreffend das Hauptyerzeich- 
_ niss der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt 
. am 23. 


d. Mts.). f : 
No. 5073 vom 21. d. Mts. an sömmtliche Vereins-Verwal- 


waltungen (abgesandt am 24. d. Mts.). 


i glaubte sich | 
_ nun bezüglich des Umfanges gegenwärtiger Vorlage darauf be- 
schränken zu sollen, nur so viele Bahnen in dieselbe aufzu- 
_ nehmen, dass im Laufe der nächsten Jahre die Ausdehnung 


Ag 


 Rentabilitätsberechnungen in Prozenten der vom Staate 
aufzuwendenden Bausumme ausgedrückt ist. 


Bahnen die Priorität vor den übrigen einzuräumen sei. Aus- 
schlaggebend war bei der Auswahl in erster Linie die Rück- 
sicht auf die lokalen wirthschaftlichen Bedürfnisse der einzelnen 
von Bahnen noch nicht berührten Gegenden, ausserdem das Er+ 
forderniss, dass die zu erwartenden Einnahmen nicht nur eine 
Deckung der Betriebskosten, sondern auch eine, wenn schon 
nur mässige Verzinsung des aufzuwendenden Baukapitals in 
Aussicht stellen. 

Es wird aber bei weiterer gedeihlicher Entwickelung 
des Lokalbahnwesens in Bayern, wozu die bisherigen Erfolge 
Hoffnung geben, thunlich werden, die vor der Hand zurück- 
gestellten Bahnprojekte seinerzeit der Verwirklichung zuzu- 
führen, da es das Ziel der Lokalbahnpolitik sein muss, soweit 
nur immer thunlich, mit der Zeit sämmtliche von den Haupt: 


ı bahnen nicht berührte Gegenden des Landes mit dem Verkehrs- 


weg der Neuzeit zu durchziehen und an das Hauptbahnnetz 
anzuschliessen. 

Bei Aufnahme der einzelnen Linien in den vorliogenden 
Gesetzentwurf war neben der Prüfung der Bauwürdigkeit der- 
selben, d. h. des richtigen Verhältnisses zwischen den aufzu- 
wendenden Bau- und Betriebskosten und dem zu erwartenden 
wirthschaftlichen Nutzen, auch die Wichtigkeit der einzelnen 
Bahnen für die Förderung des Verkehrs auf den Hauptbahnen 
oder auch die dringliche Hebung eines Nothstandes, welche von 
der Anlage besserer Verkehrswege erwartet werden darf, end- 
lich die Stellungnahme der Bahninteressenten selbst zur Frage 
der dem Bahnunternehmen zu bringenden Opfer in Würdigung 
zu ziehen. In letzterer Beziehung wurde nicht nur gestrebt, 
die gesetzliche Mindestleistung der Interessenten zu sichern, 
ohne welche eine staatliche Lokalbahn Reh aEB0 nicht gebaut 
werden kann, sondern unter Umständen auch darüber hinaus- 
gehende, den Interessenten nicht schwer fallende Leistungen 
zu erreichen. Hierzu sind zu rechnen, die Herstellung von 
Weganlagen, Ueberlassung von Steinbrüchen, Sand- und Kies- 
gruben zur unentgeltlichen Ausbeute, unentgeltliche Ueber- 
lassung von Quellen zur Wasserversorgung der Stationen u.s. w 


No. 5108 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwaltun- 
gen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 5111 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 5131 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Massregeln gegen die Einschleppung der 
Cholera (abgesandt am 24. Mts.). 

No. 5137 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereins-Verwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die nach Russland führenden Bahnlinien Oesterreich-Ungarns. 


Die Russischen Blätter bezeichnen die in den letzten 
Jahren eingetretene Vermehrung der sowohl von unserer Mon- 
archie als von Deutschland nach Russland führenden Eisen- 
bahnlinien als eine stete Gefährdung Russlands. In folgendem 
sei die sehr erfreuliche Entwickelung dieser nicht zum Angriff 
sondezn vielmehr zu unserer Vertheidigung bestimmten Linien 
unseres Bahnnetzes nach Osten hin kurz skizzirt. Vier Punkte 
kommen nach der Darstellung der „W. W.“ bei einem, was 
Gott verhüte, unvermeidlichen Waffengange mit Russland in 
Betracht u. zw. Krakau, Przemysl, Wien und Budapest. Von 
Wien führt bekanntlich die Nord- und Waagthalbahn nach 
Krakau und kann auch die Linie Wien-Brünn der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahngesellschaft mit Zuhilfenahme 
der Mährisch-Schlesischen Nordbahn als Nebenlinie fungiren; 
Budapest ist durch die Waagthal- und die Ruttkaer Staats- 
bahnlınie mit demselben verbunden. Nach Przemysl findet von 
Budapest aus die nordöstliche Linie der Ungarischen Staats- 
bahnen in Verbindung mit der Ersten Ungarisch-Galizischen, 
sowie der Munkäcz-Stryjer Bahn, denen sich als Hilfslinie die 
Kaschau-Leluchow-Tarnower Linie anschliesst. Zwischen Kra- 
kau und Przemysl laufen die Oarl-Ludwig- und die Galizische 
Transversalbahn, welch letztere insbesondere als der von der 
Reichsgrenze entfernteren Linie eine grosse Rolle zufallen 
dürfte. Endlich führt von Rutka nach dem’ Osten von Ungarn 
die Kaschau-Oderberger Bahn mit ihrer Fortsetzung der Unga- 
rischen Nordostbahn. Da Wien und Budapest die Konzentra- 
tionspunkte der aus dem Westen, Süden und Südwesten der 
Monarchie kommenden Schienenwege bilden, so ist klar, dass 
sich von diesen Punkten aus auf den vorbezeichneten Bahnen 
die gesammte Wehrkraft des Reiches leicht an die bedrohten 
Punkte wird leiten lassen. 
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Konta, die Entwicekelung des Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnwesens. 

Die dritte und letzte Abtheiluns des vom Regierungs- 
rath J. Konta herausgegebenen u. zw, 19. Bandes (823 Seiten 
Grossoktav) bezw. Jahrganges, welcher den Zeitraum vom 
1. Januar 1885 bis 30. Juni 1886 sowie die wichtigeren Ereig- 
nisse bezw. Nachträge aus dem zweiten Semester 1886 enthält, 
ist nun erschienen. Wie bisher ist auch diesem Bande am 
Schlusse noch eine sehr interessante Uebersichtstabelle über 
die finanziellen Ergebnisse des Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnnetzes beigegeben worden. 

Dieselbe bietet eine wichtige Verbesserung, indem nicht 
blos das für jede Bahn emittirte, sondern auch das faktisch zu 
verzinsende Anlagekapital ausgewiesen wird. Aus der Zusam- 
menstellung der Hauptergebnisse der Jahre 1881 bis 1885 ersieht 
man, dass sich das Eisenbahnnetz um 3500 km vermehrt hat, 
dass aber die Betriebsresultate mit der Ausdehnung des Netzes 
nicht Schritt gehalten haben. Dies zeigt die folgende Tabelle: 


Betriebseinnahmen Betriebskosten Ei 
Betriebs- _ un “ pe day per SRH 
FR ganzen E ganzen ! ertrag 

länge illionen Kılom. Millionen Kom. Yillionen 

km fl. N fl. & f. 
1881 18 670 220,2 11 803 102,2 5478 117,4 
1882 19 359 238,1 12 302 109,0 5635 126,1 
1883 20.009 245,3 12 269 112,3 5 616 130,3 
1884 21 277 247,2 11618 122,7 5768 122,6 

1885 22 277 247,4 11121 125.3 563 


636 119,4 
Stellt man den Reinertrag des Jahres 1885 dem Kapital 
gegenüber, welches am Schlusse desselben Jahres zu verziusen 
war, so ergibt sich das folgende Bild: 
Zu verzinsendes Rein- Zur Verzinsung 
Anlagekapital erträgniss und Tilgung 


Millionen Gulden pCt 

Gesammtes Eisenbahnnetz 3615 119,4 3,3 
Hiervon: 

Staatseisenbahn-Gesellschaft. 380 19,6 5,1 
Büdbahn Sn we ln Sin 39,3 3,1 
Oesterreichische Staatsbahnen 630 13,1 2,0 
Nordwestbahn . .. 148 5,8 3,6 
Ferdinands-Nordbahn 110 12,6 11,4 
Carl-Ludwigbahn . . ... 92 27 3,0 
Buscht&hrader Bahn . . . . 60 3,7 6,1 
Lemberg-Czernowitzer Bahn. 79 0,9 1,1 
Ungarische Staatsbahnen . 457 11,1 2,4 


’ 

Eine Vergleichung mit den früheren Jahren lässt sich auf 
Grund der Uebersichten des Konta’schen Jahrbuches nur nach 
der Richtung anstellen, dass man die Erträgnisse dem emittirten 
Anlagekapital gegenüberstellt. Im Jahre 1881 belief sich das 
bis dahin emittirte Kapital auf 3420 Millionen Gulden, das Er- 
trägniss von 117,4 Millionen Gulden bot daher zur Verzinsung 
und Tilgung 3,43 pCt.; Ende 1883 betrug dieses Kapital 3529 
Millionen, das Erträgniss 130,3 Millionen Gulden und die Ren- 
tabilität 3,69 pCt.; am Schlusse des Jahres 18%5 erschien das 
emittirte Anlagekapital auf 3838 Millionen Gulden erhöht, das 
Erträgniss war aber auf 119,4 Millionen Gulden oder 3,11 pCt. 
gesunken. Wie man weiss, haben sich die Ergebnisse des 
Jahres 1886 noch ungünstiger gestaltet als jene des Jahres 1885, 
und erst im laufenden Jahre ist wieder eine Wendung zum 
besseren eingetreten. 


Beendigte Liquidation der Kaiserin Elisabethbahn. 

Die Formalitäten, welche zur Durchführung der Liquida- 
tion der Elisabethbahn erforderlich waren. sind nunmehr ins- 
gesammt erfüllt, so dass die Löschung der Liquidationsfirma 
binnen kurzem erfolgen wird. Hiermit ist auch die Verstaat- 
lichung der Elisabethbahn zum vollständigen Abschlusse ge- 
langt. Ueber die endgültige Durchführung der Liquidation 
wurde eine Kundmachung verlautbart. In derselben wird das 
Ergebniss der Liquidation nach erfolgter Prüfung der Rech- 
nungen Seitens des gewählten Revisionsausschusses umständlich 
dargestellt, über den Verlauf der Gläubigerkonvokation und den 
gerichtlichen Erlag für die nichtzum Umtausch in 5pOt. Staats- 
schuldverschreibungen gelangten Aktien der 3 Emissionen be- 
richtet und das den Liquidatoren über deren Gebahrung in den 
Jahren 1884, 1885, 1886 und 1887 ertheilte Absolutorium wörtlich 
mitgetheilt. Endlich wird bekanntgegeben, dass der detaillirte 
Bericht über deu Verlauf und Abschluss der Liquidation vom 
K. K. Handelsministerium mit Erlass vom 13, Dezember 1837 
genehmigend zur Kenntniss genommen wurde. 


Liquidation der Kronprinz Rudolfbahn. 

Der Liquidationsausschuss der Rudolfbahn erlässt nun, 
nachdem die Liquidationsfirma im Handelsregister eingetragen 
ist, die im Art. 243 des Handelsgesetzes und im Art. 1 der 
Kaiserlichen Verordnung vom Jahre 1873 vorgeschriebene Kon- 
vokation an die Gläubiger, womit diese aufgefordert werden, 
binnen 3 Monaten ihre Forderungen anzumelden. Nach Ablauf 


dieser Frist wird zum Umtausche der Aktien gegen 4% pOt. 
Eisenbahn-Schuldverschreibungen des Staates geschritten wer- 


den. Das staatliche Eigenthumsrecht ist nun auch in Ansehung 


der zu dieser Eisenbahn gehörenden, nicht einen Gegenstand des 
Eisenbahnbuches bildenden Grundstücke bücherlich durchgeführt 
worden. 


Das Dampfpfeifensignal „Achtung“. 

Es hat sich der Fall ereignet, dass ein Personenzug nach 
Entgleisung eines dabei befindlichen Güterwagens noch einen 
geraumen Weg in diesem Zustande zurücklegte, weıl je. er Zug- 
begleiter, welcher diese Entgleisung zuerst wahrgenommen 
hatte, wohl das Signal „Achtung“ mit der Dampfpfeite durch 
das Anziehen der Signalleine gab, aber sodann wegen des Er- 
löschens des Lichtes seiner Handsignallaterne kein Haltesignal 
geben konnte. Dieser Vorfall veranlasste die Erwägung, ob es 
sich nieht im Interesse der Verkehrssicherheit empfehlen 
würde, das durch das Anziehen der Signalleine verursachte 
Ertönen der Dampfpfeife, welches laut der bestehenden Signal- 
ord.ung stets nur „Achtung‘‘ bedeutet, dann als Haltesignal 
gelten zu lassen, wenn kein weiteres Signal nachfolgt. Diese 
Bestimmung würde dem Grundsatze entsprechen, dass ein 
zweifelhaftes Signal stets im bedenklichen Sinne autzufassen 
ist, und wäre besonders bezüglich jener Interkommunikations- 
signale zutreffend, bei welchen die Dampfpteife der Lokomotive 
seitens der Reisenden durch das Anziehen einer Signal- 
leine zum Ertönen gebracht wird. Das K. K. Handels- 
ministerium hat nun veranlasst, dass dieser Gegenstand in der 
nächsten Direktorenkonferenz einer eingehenden Berathung 
unterzogen werde. 


Ertheilung von Vorkonzessionen in Oesterreich. 

as K. K. Handelsministerium hat die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten und zwar der Stadtgemeinde 
Hall in Tirol im Vereine mit dem Ingenieur Hermann Ritter 
v. Schwind für eine theils mit Pferden, theils mit Lokomotiven 
zu betreibende schmalspurige Strassenbahn von Hall nach 
Innsbruck, eventuell nach Wilten und dem Ingenieur 
Maximilian Pollak in Wien für eine normalspurige Lokalbahn 
von der Station Slotwina der Carl-Ludwigbahn über Brzesko 
uni Okocim nach Uszem mit eventueller Fortsetzung bis 
Wisnicz auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Abfahrt zweier Folgezüge aus einer Station. 

Nach den Bestimmungen der Instruktion über den Ver- 
kehrsdienst auf der Südbahn war bisher die Abfahrt zweier 
Folgezüge aus einer Station derart zu regeln, dass der voraus- 
gehende Zug fünf Minuten vor dem mit gleicher oder grösserer 
Geschwindigkeit nachfahrenden Zuge in der nächsten Station 
eintrifft. Dieses Intervall hat sich nach den bisherigen Wahr- 
nehmungen mit Rücksicht auf die lokalen Verhältnisse ein- 
zelner Stationen und speziell mit Rücksicht auf die Anlage der 
Weichen auf doppelgleisigen Strecken als nicht ausreichend 
erwiesen, weil das Ausweichen eines mit der normalen Be- 
lastung einfahrenden Frachtenzuges nach erfolgtem Anhalten 
und stattgehabter Verständigung des Maschinen- und Zug- 
begleitungs-Personals, bei Anwendung der hierbei gebotenen 
Vorsicht, in der Regel mehr Zeit in Anspruch nimmt und daher 
den nachfolgenden Personen- oder gemischten Zügen Ver- 
spätungen verursacht werden. Die Südbahngesellschaft hat 
daher im Interesse der Regelmässigkeit und Sicherheit 
des Betriebes die Verfügung getroffen, dass in dem Falle, als 
ein Eil- oder Personenzug einem Last- oder Militärzuge nach- 
zufolgen hat, die Abfahrt des letzteren derart zu regeln ist, 
dass derselbe in der nächsten Station immer wenigsten 10 Mi- 
nuten vor dem Eil- oder Personenzuge eintrifft. Diese Ver- 
fügung nahm die K. K. Generalinspektion unterm 12. Dezember 
genehmigend zur Kenntniss. 


Haftpflicht bezüglich eines aus eigener Unvorsichtigkeit 
verunglückten Eisenbahnbediensteten. 

Ein von seinem Vorgesetzten mit der Reinigung der 
Stationsgleise zur Nachtzeit beauftragter Kondukteur gerieth 
seinem eigenen Geständnisse zufolge aus Unvorsichtigkeit unter 
die Räder eines Zuges und verlor seinen Fuss, weshalb er 
normalmässig mit einem Theile seines (tehaltes pensionirt 
wurde. Sein Anspruch auf die bisher genossenen vollen Bezüge 
inklusive des Quartiergeldes auf Grund des Unfallgesetzes wurde 
von den beiden Unterinstanzen abgewiesen, von der Kurie 
(Oberster Gerichtshof) aber mit der Entscheidung vom 23. No- 
vember d. J. dahin zuerkannt, dass die Eisenbahn zwar nicht 
für jene Unfälle verantwortlich ist, welche durch eigenes Ver- 
schulden des Verunglückten verursacht wurden, dass, wenn 
aber der Unfall durch ein zufälliges Ausgleiten oder Fallen bei 
aller Vorsicht eintreten konnte, die Eisenbahn auf Grund des 
$ 1 des Gesetzartikels XVIII ex 1874 zur Entschädigung ver- 

flichtet ist. In den Motiven wird noch ausgeführt, dass der 
ragliche Unfall bei aller Vorsicht des Verunglückten vielleicht 
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_ beschäftigen könnte. 


hal 


a er 


_ gerade infolge seines Diensteifers sich leicht ereignen konnte, 


wenn bedacht wird, dass die Wegräumung des Schnees von 
den Schienen zur Nachtzeit laut Anordnung erfolgen musste 
und dass zur Verhütung eines solchen Untfalles die erforder- 


_ lichen Vorsichtsmassregeln wie die gehörige Beleuchtung der 


betreffenden Stelle, die Sicherung gegen das Ueberfahren- 


_ werden u, s. w. von Seiten der Vorgesetzten bezw. der Direktion 


hätte erfolgen sollen. Bei Zuerkennung der Entschädigung 


_ konnte auch nicht darauf Rücksicht genommen werden, dass 
der Verunglückte noch einen anderweitigen kümmerlichen Er- 
_ werb finden könnte, 


t h da er als Krüppel überhaupt nur zu 
wenigen Arbeiten zu verwenden ist. 

. Konferenz bezüglich der Kartellverhandlungen. 

Eine solche und zwar seitens der Beamtenkommission der 


am Böhmischen Kartell betheiligten Bahnverwaltungen hat 


neuerdings stattgefunden. Die Ergebnisse der bisherigen Be- 
rathungen dieser Kommission sind jedoch noch nicht so weit 


2 eeiehen, dass auf Grund derselben schon in Kürze eine Kon- 


erenz der Direktoren sıch mit der Erneuerung des Kartells 
Es ist eben nach der zutreffenden Be- 
merkung der „W. A. Z.“ nicht allein eine ungeheure Detail- 
arbeit zu bewältigen, sondern es bestehen auch noch ungelöste 
Streitfragen prinzipieller Natur, sowohl bezüglich der Höhe der 
Antheile der EIBE Bonts und der Egerer Route als auch rück- 
sichtlich der Festsetzung der zur Naturalleistung berechtigten 


- Linien. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Festesstimmung der Weihnachtswoche scheint auch 
in die politische Presse gedrungen zu sein, denn die auf- 
reizenden Artikel der früheren Woche fehlten gänzlich und 
wenn auch der Blick in die Zukunft noch immer nicht tröstlich 
ist, so fürchtet man doch nicht mehr einen jähen Ausbruch der 
Russischen Feindseligskeiten. Da auch die Nachrichten aus 
San Remo günstiger lauten und der Oesterreichische Marschall- 
rath keine militärischen Vorkehrungen anordnete, so fand eine 


 mässige Erholung auch bei den meisten Bahnaktien statt, sv 


bei Nordbahn (243,2) trotz des kleinen Wochenminus, Nordwest 
(153) und Elbethal (157), dagegen war der Kours der Staatsbahn 
(216,40) infolge starker Abgaben des Auslandes und Carl-Ludwig 
(192,50) gedrückt wegen der beschlossenen Einlösung des Januar- 
koupons mit 3,15 fl, obzwar sich dadurch die Jahresdividende 
auf 8,40 fl. gegen 7,35 9. im Vorjahre stellt. 


Aus Württemberg. 
Tuttlingen-Sigmaringen. 

% Der zwischen Württemberg und Preussen abge- 
schlossene Staatsvertrag vom 15. Juni 1837 wegen Herstellung 
einer Eisenbahn von Tuttlingen nach Sigmaringen (Inzigkofen) 
enthält 17 Artikel. Hiernach gestattet die Königlich Preussische 
Regierung der Königlich Württemberzischen Regierung inner- 
ihres Gebietes den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von 
Tuttlingen in der Richtung auf Sigmaringen zum Anschluss an 
die Bahn von Tübingen nach Sigmaringen in der Nähe von 
Inzigkofen. — Die Spurweite der zu erbauenden Eisenbahn soll 
in Uebereins immung mit den anschliessenden Bahnen überall 

leichmässig 1.485 m im Lichten der Schienen betragen. Die 
andeshoheit bleibt hinsichtlich der von der Könizlich Württem- 


- bergischen Regierung zu bauenden und zu betreibenden Bahn- 


strecken ım Preussischen Gebiete der Königlich Preussischen 
Regierung ausschliesslich vorbehalten. Alle innerhalb des 


- Königlich Preussischen Gebiets vorkommenden, die Bahnanlagen 


oder den 'Transport auf derselben betreffenden Verbrechen, Ver- 

ehen und Uebertretungen sollen daher den Königlich Preussischen 
Behörden zur Ermöglichung einer Untersuchung und Bestrafung 
angezeigt werden. — Die Feststellung der Fahrpläne und Tarife 
wird der Königlich Württembergischen Regierung insoweit und 
so lange allein zu überlassen, als die Bahn in ihrem Eige thume 
und eigenem Betriebe sich befindet. Die auf der Bahn verkehren- 
den Personenzüge sollen, soweit die Königlich Preussische 


Regierung es für ein Bedürfniss erkennen wird, bei sämmtlichen 


Stationen des König'ich Preu-sischen Gebietes anbalten. Die 


Königlich Ro MELteR De raghe Regierung wird für den gesammten 
- Verkehr von und na« 


den im Königlich Preussischen Gebiete 
liegenden Stationen keine ungünstigeren Tarifbestimmungen und 


_ keine höheren Tarifeinheiten zur Anwendung bringen als für 


den Verkehr von und nach den im Königlich Württembergischen 
Gebiete liegenden Stationen jeweilig in Geltung sein werden. 
Die Königlich Preussische Regierung behält sich das Recht vor, 


- bei beregter Bahn die innerhalb ihres Gebiets von der Königlich 
 Württembergischen Regierung hergestellten Bahnstrecken nebst 
_ allem zu dense ben zu rechnenden Zubehör nach Verlauf von 
30 Jahren, vom Tage der Betriebseröffnung an Saebarst intolge 


einer mindestens 3 Jahre vorher zu machenden Bammndigung 
egen Erstattung des Enge Baal (Kosten der 1. Anlage inkl. 
: während der Bauzeit aufgelaufenen 4 pCt. Zinsen, sowie der 
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Kosten für spätere Vervollständigungen und Erweiterungen) zu 
erwerben. Etwaige aus dem Vertrage oder über die Ausführung 
desselben entspringende Streitfragen zwischen den beiderseitigen 
kontrahirenden Regierungen sollen schiedsrichterlich erledigt 
werden. 

Die Bahn wird als eingleisige Vollbahn, mit 2 gleisigen 
Tunnels und mit Berücksichtigung des für die Anlage eines 
2. Gleises erforderlichem bei dem Unterbau der grösseren Kunst- 
bauten, hergestellt. Der Bau wird thunlichst ‘beschleunigt und 
wenn immer möglich, binnen 3 Jahre nach seinem Beginn 
vollendet werden. Die Königlich Preussische und die Gross- 
herzoglich Badische Regierung werden für ihre Gebiete den Bau 
und Betrieb der Bahn zulassen, das dazu erforderliche Ent- 
eignungsrecht gewähren und dem Unternehmen jede thunliche 
Förderung angedeihen lassen. Die Königlich Württembergische 
Regierung wird die Bahnanlagen der neuen Linie in einer die 
Durchführung des Militärfahrplans verbürgenden Weise fort- 
dauernd unterhalten und erneuern, sowie zur Sicherung der 
Leistungsfähigkeit für den Kriegsfall diese Linie im Frieden als 
Vollbahn betreiben. Das Reich und Preussen gewähren zu den 
Herstellungskosten an Württemberg je eine Geldleistung ohne 
Anspruch auf Verzinsung und Rückzahlung. Die Leistung 
Preussens beträgt 500000 44 Die ziffermässige Feststellung der 
Leistung des Reichs erfolgt auf Grund des zu vereinbarenden 
Kostenanschlages, in welchem die Kosten für Beschaffung der 
erforderlichen Betriebsmittel mit vorgesehen sind. Das Reich 
gewährt diese Anschlagssumme nach Abzug des Zuschusses, 
welchen Preussen leistet und eines weiteren Betrages von 
4625000 4, welcher Württemberg zur Last bleibt. . Die 
Genehmigung der gesetzgebenden Faktoren bleibt soweit erfor- 
derlich vorbehalten. Sollte dieselbe seitens der Landesver- 
tretungen bis zu dem reichsseitig zu bezeichnenden Zeitpunkt 
des Beginnes des Baues nicht ertheilt sein, so wird zwar mit 
der verabredeten Bauausführung vorgegangen werden, doch wird 
alsdann das Reich bis zur endgültigen Rege ung bei seinen 
Ratenzahlungen zugleich den Antheil des betreffenden Bundes- 
staats an den jeweiligen Baubedarf vorschiessen. 


Schramberg-Schiltach. 

Gesetz vom 24. Mai d. Js, betreffend die 
Beschaffung von Geldmitteln für den Eisen- 
bahnbau etc 

Art. 1. Neben vollständiger Herstellung der Bahnlinien 
Bietigheim-Hessenthal und Heilbronn-Eppingen sowie der Bahn 
von Freudenstadt nach Schiltach, welche durch Art. 1 Ziff. 3 
und Art. 2 Ziff. 1 des Gesetzes vom 11. Juni 1876, beziehungs- 
weise durch Art. 3 des Gesetzes vom 25. August 1879 zur Aus- 
führung bestimmt wurden, ist in der Finanzperiode 1837/89 eine 
lokale Zweigbahn von Schramberg nach Schiltach in 
Angriff zu nehmen und soweit möglich dem Ausbau entgegen 
zu führen. Zur Vollendung der genannten, früher schon zur 
Ausführung bestimmten Bahnen und zur Herstellung der Bahn 
von Schramberg nach Schiltach werden für die Fınanzperiode 
1837/89 1000000 44 be-timmt. Art. 2. Für Erweiterungen und 
Verbesserungen an den im Betrieb befindlichen Eisenbahnlinien 
kommen 1310000 .4 und für die Vermehrung des Betriebs- 
materials der Staatsbahnen 450000 4, zusammen 1760000 #4 
zur Verwendung. Art. 5. An den Kosten der in Art 1 und 2 
erwähnten Bauten sind die Kaufschillinge für die Bauplätze der 
erforderlichen Gebäude, sowie für die Grundflächen der Bahn- 
höfe und Stationen, wie bisher, von der Grundstocksverwaltung 
zu bestreiten. Für den Bau einer Zweigbahn von Schramberg 
nach Schiltach wird aus verfügbaren Mitteln der Restverwaltung 
ein Betrag von 190000 4 bestimmt. Zur Deckung des weiteren 
Aufwandes nach Art. 1 und 2 sind Staatsanlehen bis zum 
Betrage von 2760 000 „4 unter möglichst günstigen Bedingungen 
aufzunehmen. 


Schweizerische Eisenbahnen. 


Verstaatlichung der Nord-Ostbahn. 


Verfassungsgemäss tagt gegenwärtig in Bern die Bundes- 
versammlung. Angesichts der widersprechendsten Nachrichten 
über die Erwerbung der Nordostbahn durch den Bund und 
über die Ausführung der von dieser eingegangenen Bauver- 
pflichtungen haben einige Mitglieder des Nationalrathes den 
Bundesrath über diese Rs pnlah interpellirt. Die Antwort 
erfolgte am 19. d. Mts. durch Herrn Bundesrath Welti, Vor- 
steher des Schweizer Eisenbahndepartements. Inu Anbetracht 
ihres offiziellen Charakters und ihrer Wichtigkeit wollen wir 
deren Inhalt möglichst genau hier wiedergeben: 

Herr Welti erörterte zunächst die juristische Seite der 
Rückkaufsfrage und führte aus, dass der konzessionsmässige 
Termin des Rückkaufes ein viel zu langer sei, dagegen der 
Weg der gütlichen Uebereinkunft betreten werden könne, und 
im vorliegenden Fall habe die Moratoriumsfrage einen Anlass 
dazu geboten. Als nämlich der Bundesrath sein Mandat be- 
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treffend die Moratorien erhielt, fand er, dass diese Ange- 
legenheit nur geordnet werden könne dadurch, dass der Bund die 
Nordostbahn erwerbe. Als der Bundesrath dann die Nordost- 
bahn zu Rückkaufsunterhandlungen einlud, erklärte sich die- 
selbe bereit, worauf vom Bundesrath der Vorbehalt gemacht 
wurde, 

I. der status quo der Nordostbahn darf nicht verändert 
werden; 

2. der Bundesrath wird bis zur Erledigung der Kaufsfrage 
ER entscheidenden Schritt in der Moratoriumsfrage nicht 
treiien. 

Nach beiderseitigem Einverständniss sollte nämlich mit 
den Moratoriumsgemeinden vorerst ein Uebereinkommen be- 
züglich des Umfanges ihrer Ansprüche erzielt werden. Aber 
kaum hatten diese Nebenunterhandlungen begonnen, als die 
Nordostbahn Anzeige machte betreffend ihre Absicht, die Kon- 
version ihrer Anleihen vorzunehmen, worauf der Bundesrath 
antwortete, dass ein solches Vorgehen gegen den Vorbehalt 
verstosse und dass er es nicht billigen könne, indem dadurch 
der Werth des Kaufobjektes auf viele Jahre hinaus um eine 
halbe Million pro Jahr verringert würde. Die Nordostbahn 
verzichtete dann auf die Konversion. Die Unterhandlungen 
mit den Gemeinden nahmen nun ihren Gang, als die Nordost- 
bahn plötzlich den Bundesrath in Kenntniss setzte, sie habe 
die Konversion sämmtlicher Anleihen "beschlossen. Der Be- 
hörde blieb nichts anderes übrig, als die Sache als abgethan 
zu betrachten, da die Möglichkeit des Rückkaufes durch die 
Konversion bedeutend beeinträchtigt wurde. Sie musste‘ nun 
der Moratoriumstrage von der anderen Seite näher treten, 
nämlich von derjenigen des Baues der Linien durch die Nord- 
ostbahn. Es folgten die bekannten Entscheide vom Juni 1886, 
von denen der erste die Bahn für genügend erstarkt erklärte, 
die Moratoriumslinien zu bauen, und der zweite im Interesse 
der Moratoriumsgemeinden und im allgemeinen Interesse fest- 
stellte, dass die Ausführung nicht mit Hilfe von neuen Schulden, 
sondern durch Verwendung der jährlichen Erträgnisse ge- 
schehen solle. 

Nach der damaligen Berechnung der Nordostbahn sollte 
der Betrieb der Moratoriumslinien einen jährlichen Verlust von 
mindestens 2!/, Millionen Francs zur Folge haben, sodass bei 
der in Betracht kommenden Einnahme von 3!/, Millionen nur 
1 Million oder für die Stammaktien eine Dividende von 1 pCt. 
verblieb. 

In allerneuester Zeit hat aber ein Mitglied des Verwal- 
tungsrathes der Nordostbahn eine ganz andere Rechnung auf- 
gestellt. Nach derselben ergibt sich kein Verlust, sondern ein 
Gewinn auf dem Betriebe der Moratoriumslinien und die Aktien 
haben auf eine Dividende von 6,73 pCt. zu hoffen. 

Auch betreffend der Baukosten der Moratoriumslinien hat 
die Nordostbahn sie anfänglich und bis in die letzte Zeit mög- 
lichst hoch berechnet, auf 38 Millionen; in neuester Zeit hat 
sie ein gegentheiliges Verfahren beobachtet. Ueber den Ueber- 
gang der Moratoriumsverpflichtungen hat der Bundesrath sich 
noch nicht schlüssig gemacht; die Ansicht des Redners und 
der Kommission geht dahin, dass die bezüglichen privatrecht- 
lichen Verpflichtungen bei Erwerbung der Nordostbahn an den 
Bund übergehen, vorbehalten seine Hoheitsrechte über das 
Eisenbahnwesen. Es ist nicht die Ansicht des Bundesrathes, 
dass das Eisenbahnwesen der Schweiz auf privatrechtlichem 
Wege geordnet werden könne, aber er ist auch nicht der An- 
sicht, über die Rechte der Moratoriumsgegenden hinweggehen 
zu können. Er hat seiner Zeit bei Abschluss der Moratoriums- 
verträge die Rechte der Moratoriumsgegenden anerkannt und 
anerkennt sie noch; aber das schliesst das Recht nicht aus, die 
Konzessionen für diese Bahnen so zu gestalten, wie das öffent- 
liche Interesse es erfordert. 

Das Bemühen des Bundesrathes, die Verhandlungen auf 
triedlichem Wege zu Ende zu führen, hatte keinen Erfolg; sie 
wurden daher unterbrochen. Mitte November erschien bei der 
Bundesräthlichen Delegation ein Aktionär, der erklärte, über 
die Mehrheit der Aktien zu verfügen. Er bot sie zum Preise 
von 600‘Fres. für die Prioritäts- und 500 Frcs. für die Stamm- 
aktien ‘an. Der Bundesrath hatte keine Veranlassung, mit 
diesem Aktionär nicht zu unterhandeln, hatte er ja vorher 
namens der Direktion mit den Moratoriumsgegenden unter- 
handelt. Zudem musste der Bundesrath bedauern, dass er keine 
finanzielle Organisation des Bundes zur Verfügung hatte, um 
nicht schon früher eine grössere Anzahl Aktien dur Nordost- 
bahn zu erwerben. Der Bundesrath behielt sich das Recht vor, 
das Angebot abzulehnen oder anzunehmen. Aber er hatte ein 
Gefühl des Schmerzes, dass ein einziger Mann über die Mehr- 
heit der Aktien der Nordostbahn verfüge und dass dieser sie 
heute dieser, morgen jener Börse verkaufen könne. Die Aktien- 
gesellschaft der Nordostbahn ist zu einer Gesellschaft einiger 
Weniger geworden. So ist es bei der Central-, bei der Gotthard- 
und bei der Westbahn. Das schliesst grosse Gefahren in sich, 
nicht blos volkswirthschaftliche, sondern auch politische. Die 
Aktien der Schweizerischen Bahnen dürfen nicht in den Händen 


der Spekulanten bleiben; sie müssen zu Gunsten des Bundes 
erworben werden, und es ist Aufgabe der politischen Behörde, 
die hierzu dienlichen Wege zu finden. Daher lehnte der Bundes- 
rath die Offerte des Grossaktionärs nicht von vornherein ab. 
Der Umstand, dass die Nordostbahn 44000 neue Aktien ausgibt, 
bot einen Grund mehr, jetzt auf die Verkaufsofferte des Gross- 
aktionärs einzugehen; später werden die Aktien steigen und die 
Aktionäre würden weniger geneigt sein, die Aktien zu ver- 
kaufen. Gegenüber gewissen Behauptungen der Presse erklärt 
der Redner, dass von anderer Seite eine Verkaufsofferte dem 
Bundesrathe nicht gemacht worden ist. Eine Offerte von Hentsch 
bezog sich blos auf die Ordnung der Moratoriumstrage. — Was 
anders behauptet wurde, ist Unwahrheit. Hentsch steht an der 
Spitze der Schweizerischen Eisenbahnbank. Diese wurde 1878 
gegründet, aber glücklich das Land, das keine solche Bank 
braucht; eine solche Bank ist ein Spital für kranke Bahnen; in 
ihm wird die niedere Chirurgie betrieben. Diese Bank hat der 
Nordostbahn cirka 14 Millionen abgenommen. 

Die finanzielle Geschichte unserer Schweizerischen Eisen- 
bahnen gehört zu den traurigsten Ereignissen; im Jahre 1883 
betrugen die Koursverluste der Schweizerischen Eisenbahnen 
cırka 60 Millionen, und soviel betrug der Gewinn der Börse. 
Das ist ein öffentlicher Schaden und die Folge des Privatbaues 
und -Betriebes der Eisenbahnen. Der Bund hätte nie soviel für 
Koursverluste erlitten. Daher muss das Eisenbahnwesen Bundes- 
sache werden. Selbstverständlich kann er nicht beim Rückkauf 
der Nordostbahn bleiben; er muss weiter greifen, und selbst- 
verständlich muss an die Stelle des Privatbetriebes der Staats- 
betrieb treten. Was die finanzielle Seite betrifft, so hat der 
Bundesrath noch keinen Beschluss gefasst. Von Aufnahme 
einer Anleihe wird abgesehen werden können. 

Schliesslich bestätigte Herr Welti, dass. der Bundesrath 
den Preis für die Nordostbahn in Form eines 3!/, pCt. Renten- 
titels zu bezahlen anbiete. Die Offerte des Grossaktionärs sei 
der Nordostbahn mitgetheilt, mit einem Angebot von 450 Fres. 
seitens des Bundesrathes. Da hierüber nun Unterhandlungen 
im Gange, könne nicht näher eingetreten werden; ob dieselben 
nach dieser oder jener Seite Erfolg haben werden, darüber könne 
er sich nicht aussprechen, er könne nur versprechen, das Ite- 
sultat der Bemühungen des Bundesrathes thunlichst bald der 
Bundesversammlung zu unterbreiten. Das werde geschehen in 
der Zuversicht, dass das Ziel der Versammlung nicht höher 
gehen werde als dasjenige des Bundesrathes: Alles zu Nutz 
und Frommen des Vaterlandes!*) 


Reichsgerichts - Entscheidungen. ; 

v. OÖ. Kann der Absender des Frachtguts, wenn ihm 

vor der Absendung von einem Bahnbeamten ein geringerer, | 
als der tarifmässige Frachtsatz genannt worden ist, sich hier- 
auf der Bahnverwaltung gegenüber berufen? Steht die No- 
tirung eines geringeren Frachtsatzes im Frachtbriefe der Be- 
rechtigung der Eisenbahnverwaltung zur nachträglichen Ein- 


*) Leider war es uns nicht möglich, vorstehende uns aus 
der Schweiz zugehende Mittheilung noch in voriger Nummer 
zum Abdruck zu bringen. Inzwischen ist die Nordostbahn-An- 
en insofern in ein anderes Stadium getreten, als der 

chweizer Nationalrath und der Ständerath die Einsetzung von 
Kommissionen für Berathung des Rückkaufes der Nordostbahn 
abgelehnt hat. Es verlautet, dass der Bundesrath die Aufstel- 
lung von Kommissionen nur wünschte, damit, falls eine Ver- 
ständigung mit den Aktionären erfolgen sollte, die Kommissionen 
ihre Berathung soweit fördern könnten, um gleich zu Beginn 
der Session vom März der Bundesversammlung die Beschluss- 
fassung zu ermöglichen; andernfalls könnte die Verhandlung 
erst in der Junisession erfolgen. Im National- und Ständerath _ 
aber wurde die Kommissionseinsetzung abgelehnt, von den 
einen als grundsätzliche Gegner des Rückkaufs, von den an- 
deren, weil sie die Bestellung der Kommissionen im jetzigen 
Moment noch nicht für nöthig halten. Der obengenannte Gross- 
aktionär der Schweizerischen Nordostbahn (Herr Fierz-Landis) 
erlässt übrigens in der „N. Z. Ztg.“ folgende Erklärung: „Durch 
ungenaue Zeitungsnachrichten ist die Idee verbreitet worden, 
die dem Hohen Bundesrathe zur Verfügung gestellten, das ab- 
solute Mehr des Aktienkapitals repräsentirenden Titel der 
Schweizerischen Nordostbahn befänden sich im Besitze einiger 
weniger Aktionäre. Das ist ein Irrthum. Diese Aktien reprä- 
sentiren den Besitz von 14 Gruppen Schweizerischer Aktionäre, 
von denen einzelne wieder über 50 Betheiligte zählen. Diese 
Gruppen haben mich beauftragt, dem H. Bundesrathe ihre 
Aktienstimmen zur Verfügung zu stellen, um durch die Ver- 
staatlichung der Nordostbahn dem nachgerade unerträglichen 
Streit zwischen der Gesellschaft und den Bundesbehörden ein 
Ende zu machen, obwohl eine grosse Anzahl der Betheiligten 
und gerade die Besitzer der grösseren Posten aus finanziellen 
und politischen Gründen keine Freunde der Verstaatlichung 
sind.‘ Die Redaktion. 


forderung des richtig berechneten höheren Frachtsatzes 
entgegen? — $$ 52, 531 Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands. — Thatbestand. Die Parteien sind über 
folgendes Sachverhältniss einverstanden: Berufungsbeklagte 
hat am 3. Oktober 1885 durch die unter klägerischer Verwaltung 
stehende Magdeburg - Leipziger Eisenbahn von der „T. von 
- Trotha’schen Gartenverwaltung“ zu Gänsefurth eine auf der 
. Station Hechlingen unter ihrer, der Beklagten, Adresse auf- 
gegebene Eilgutsendung von 10000 kg Kohl geliefert erhalten 
und angenommen. — Hierfür wäre der Beklagten nach dem 
allgemeinen Gütertarif, welcher in Anwendung zu bringen war, 
- der Betrag von 154 4 als Frachtsatz zu berechnen gewesen. 
- Infolge eines Versehens sind jedoch der Beklagten mehr nicht 
- als 100 4 berechnet und von ihr bezahlt worden. — Beklagte 
_ weigert sich, die von dem Kläger nachträglich geforderten 
54 „4, zu zahlen und hat gegen einen an sie am 10. Februar 1886 
_ ergangenen Zahlungsbefehl rechtzeitig Widerspruch erhoben. 
Infolge dessen hat Kläger beantragt, die Beklagte vorläufig 
vollstreckbar zur Zahlung von 54 #4 nebst 5 pCt. Zinsen seit 
dem 10. Februar 1886 zu verurtheilen. — Es steht weiterhin 
‚durch Parteieinverständniss fest: dass die Beklagte von der 
von Trotha’schen Gartenverwaltung den gelieferten Kohl um 
die Summe von 180 4 erkauft hat; dass ihr ausser dem Fracht- 
satz an Abladespesen ein Aufwand von 30 #4 erwachsen ist; 
dass der Transport des Kohls als Frachtgut 77 .4 gekostet 
haben würde, dass für 200 Ctr. Kohl zur Zeit der Lieferung in 
Leipzig ein Erlös von 350 X zu erzielen gewesen ist. — Be- 
klagte hat die Berechtigung des Klägers. die Nachzahlung (les, 
- wie sie zugibt, richtig berechneten tarifmässigen Frachtsatzes 
zu dein: bestritten und ihren Abweisungsantrag dahin be- 
- gründet: 
x 1. Sie, die Beklagte, habe sich vor Bestellung der Sen- 
dung durch den v. Trotha’schen Wirthschaftsbeamten G. bei 
der Güterexpedition in Hechlingen schriftlich erkundigt, was 
der Transporv des Kohls als Eilgut koste und der dortige 
Güterexpedient E. habe daraufhin, sowie ferner auch noch auf 
eine nochmalige, durch den genannten G. persönlich an ihn 
gestellte Antrag mündlich die Auskunft ertheilt, die Kosten 
betrügen 100 4 Infolge dessen habe sie Auftrag gegeben, den 
Kohl als Eilgut gehen zu lassen. Hierdurch sei zwischen ihr, 
- der Beklagten, und der Bahnverwaltung ein Vertrag über 
* den Frachtsatz von 100 44 zu Stande gekommen, an welchen 
Kläger gebunden sei. Ueber das erwähnte vom Kläger be- 
strittene Anführen der Beklagten sind die genannten G. und E. 
auf Antrag der Beklagten eidlich vernommen worden. 
2. eglich vertrauend auf die erwähnte Auskunft E.'s 
_ und in der Absicht, durch die raschere Beförderung des Kohls 
_ als Eilgut ein Verderben des Kohls, wie es bei Frachtgut vor- 
komme, zu vermeiden, habe Beklagte den Kohl als Eilgut 
_ gehen lassen. Sie würde bei einem Transportkostenbetrage von 
- 100 4 30 4 Reingewinn erzielt haben, bei einem Frachtsatze 
von 154 „4. dagegen würde der durch den Verkauf des Kohls 
’ erzielte Erlös nicht einmal die Spesen vollständig decken. 
= Wenn ihr daher von vornherein richtige Auskunft ertheilt 
_ worden wäre, so würde sie den Kohl gar nicht als Eilgut, 
- sondern als Frachtgut haben gehen lassen und dann einen 
Gewinn von 80 4. erzielt haben. Für diesen ihr durch die 
- schuldhaft unrichtige Auskunft des Eisenbahnbeamten erwach- 
 senen Schaden bezw. entgangenen Gewinn sei Kläger einzu- 
stehen verbunden und rechne sie mit dieser ihrer Ersatzforde- 
_ rung gegen den Klageanspruch, falls dieser für begründet er- 
- achtet werden sollte, auf. Kläger hat dem von der Beklagten 
zur Aufrechnung gebrachten Anspruch widersprochen. — Das 
> amtsgerichtliche Urtheil vom 6. März 1887 wies unter Ver- 
> werfung des ersteren Einwandes, jedoch unter Billigung der 
> beklagtischen Kompensationseinrede den Kläger kostenpflichtig 


_ ab. Hiergegen wandte dieser Berufung ein und beantragte, 
- die Beklagte unter Aufhebung des erstinstanzlichen Urtheils 
dem Klageantrage gemäss zu verurtheilen, während die Be- 
- rufungsbeklagte die Zurückweisung der Berufung beantragt 
hat. Das Landgericht Leipzig verurtheilte unterm 
16. Juni 1887 die Beklagte dem Klageantrage gemäss aus fol- 
m he 3 di 

_ genden Gründen: „Der Frachtvertrag, zufolge dessen die 
Im Thatbestande erwähnte Sendung Kohl auf der Magdeburg- 
Leipziger Eisenbahn an die Beklagte befördert worden ist, ist 
unter Verwendung der für Eisenbahntransporte allein zulässigen 
 Frachtbriefiormulare abgeschlossen worden, in welchen die Be- 
 stimmungen des Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
- Deutschlands als für den Transport massgebend bezeichnet 
_ werden. Der Inhalt des Betriebsreglements gilt daher als Be- 
 standtheil des Vertragsgesetzes des zwischen dem Absender 
_ und der Bahnverwaltung abgeschlossenen Frachtvertrages und 
nach ihm bestimmt sich ebendeshalb auch der Umtang der 
- Verpflichtungen, welche der Empfänger des Gutes gemäss 
Art. 406 H.-G.-B.’s durch Annahme des Gutes und des Fracht- 
 briefes übernimmt. — Im $ 52 wird nun bestimmt, dass die 
Fracht nach den aus den publizirten Tarifen der einzelnen 
Bahnen zu ersehenden Frachtsätzen zu berechnen sei und nach 
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$ 58 Abs. 2 a. a. O. sollen unrichtige Anwendungen des Tarifs 
sowie Fehler bei der Gebührenberechnung weder der Eisenbahn 
noch dem zur Zahlung Verpflichteten zum Nachtheil gereichen. 
Hieraus folgt für vorliegend von selbst, dass weder von einer 
aus den Verhandlungen zwischen dem Absender und dem 
Güterexpedienten E. zu entnehmenden rechtsgültigen Verein- 
barung eines geringeren Frachtsatzes die Rede sein kann, noch 
die etwaige Notirung das geringeren Frachtsatzes im Fracht- 
briefe der Berechtigung der Eisenbahnverwaltung zur nach- 
träglichen Einforderung des richtig berechneten höheren 
Frachtsatzes entgegensteht. — Mit Recht hat daher das an- 
gefochtene Urtheil den klagbar gemachten Anspruch als an 
und für sich gerechtfertigt anerkannt. — Nach Ansicht der 
gegenwärtigen Instanz entbehrt aber auch die von der Be- 
klagten event. zum Zwecke der Aufrechnung geltend ge- 
machten Schädenforderung der rechtlichen Begründung. Der 
Art. 406 H.-G.-B.’s, wonach der Frachtführer für seine Leute 
und für andere Personen haftet, deren er sich bei der Aus- 
führung des von ihm übernommenen Transports bedient, kann 
vorliegend nicht als Entscheidungsnorın benutzt werden, da es 
sich gar nicht um Erfüllung des Frachtvertrages, sondern 
lediglich um die Rechtsfolgen unrichtiger Auskunftsertheilung 
in betreff eines erst noch abzuschliessenden Fracht- 
vertrages, also um eine Hattung für ausserkontraktliches Ver- 
schulden handelt. — Ob den Güterexpedienten E. der Vorwurf 
eines so'chen Verschuldens trifft, ist unerheblich; denn wenn dies 
auch der Fall wäre, würde die Beklagte daraus gegen den 
Kläger doch nur dann einen Einwand herleiten können, 
wenn es zu den Obliegenheiten des dem betreffenden Beamten 
vom Kläger anvertrauten Amtes gehört hätte, dem Publikum 
objektiv richtige Auskunft über die Frach'sätze und zwar mit 
Gewähr der Richtigkeit zu ertheilen und diese Frage, deren Be- 
jahung das angefochtene Urtheil als „wohl keinem Zweifel unter- 
worfen“ bezeichnet, muss nach dem Dafürhalten der jetzigen 
Instanz verneint werden. — Zunächst lässt sich eine der- 
artige Amtspflicht des Eisenbahnbeamten aus dem Betriebs- 
reglement, in welchem eine darauf bezügliche Vorschrift doch 
zu suchen sein würde, nicht ableiten. Wenn dasselbe im $ 1 
das bei den Eisenbahnen angestellte Dienstpersonal anweist, 
sich dem Publikum gegenüber innerhalb der ihm angewiesenen 
Dienstgrenzen gefällig zu erweisen, so ist das nichts weiter 
als eine Vorschrift des inneren Dienstes, deren Nichtbeachtun 
eventuell den Beamten seinen Vorgesetzten gegenüber disziplinel 
verantwortlich machen, auch vielleicht eine Beschwerde 
des Publikums begründen könnte. Keinenfalls aber hat durch 
diese Bestimmung dem Publikum ein Recht auf Auskunft 
bezüglich richtige Au»kunft ertheilt werden sollen. — Nament- 
lich aber über die Höhe der Frachtsätze kann und muss sich 
das Publikum den nöthigen Aufschluss aus den ihm zugäng- 
lichen publizirten Tarifen selbst verschaffen und wenn je- 
mand sich statt dessen zu seiner Bequemlichkeit persönlich an 
einen Beamten wendet, so beansprucht er von demselben nichts 
weiter als eine Gefälligkeit, bei welcher die Möglichkeit des 
Irrthums nicht ausgeschlossen ist und er das Risiko einer un- 
richtig ertheilten Auskunft auf sich nimmt. — Hiernach erledigt 
sich dievonder Beklagten vorgeschützte Kompensationseinrede. — 
Nur beiläufig sei hier noch darauf hingewiesen, dass, selbst wenn 
die grundsätzliche Auffassung des angefochtenen Urtheils zu 
billigen gewesen, doch mindestens die Schadenberechnung der 
Beklagten eine wesentliche Berichtigung bedurtt hätte. Anzu- 
erkennen ist nur, dass Beklagte um 14 4 geschädigt worden 
ist, um welchen Betrag bei der gewählten Eilgutbeförderung 
die Anschaffungs- und Transportkosten (1804154430 44 = 364 44) 
den von den Parteien angenommenen Verkautserlös des Kohls 
übersteigen. Unrichtig ist es dagegen, wenn in dem angefoch- 
tenen Urtheil der pekuniäre Erfolg, welcher sich bei der Be- 
förderung als Fracht gut ergeben haben würde, zum Vergleich 
herangezogen worden ist. Dabei wird übersehen, dass Beklagte 
den Vortheil der Eilgutbeförderung welche ihr voraussetzlich 
eine grössere Siaherhait gegen das Verderben des Kohls ge- 
währte, thatsächlich genossen hat und daher nicht verlangen 
kann, dass nur die Frachtsätze der Beförderung als Frachtgut 
in Gegenrechnung gestellt werden. Hieınach allenthalben war 
der Anspruch Klägers für begründet zu erachten“. (Wengler, 
Archiv N. F. Bd. VI S. 731.) 


v. OÖ. Wahl des Transportweges lediglich nach dem Er- 
messen der das Frachtgut übernehmenden Eisenbahn und Ver- 
pfliehtung derselben zu dessen Beförderung auf dem naca den 
veröffentlichten Tarifen den billigsten Frachtsatz und die gün- 
stigsten Transportbedingungen bietenden Wege. Thatbe- 
stand: Eın Spediteur in Schlesien forderte von der dortigen 
Eisenbahnverwaltung die Beförderung seiner nach München 
bestimmten Frachtgüter auf einem Wege durch Oesterreich 
mittelst durchgehender Frachtbriete. Als dies 
von der Eisenbahnverwaltung abgelehnt wurde, klagte er auf 
Ersatz der Kosten, welche ihm dadurch erwachsen waren, dass 
er die Güter zunächst nach einem Oesterreichischen Bestim- 
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mungsort avisirt und von diesem mittelst neuen Frachtbriefes 
nach München versandt hatte. Die Klage wurde abgewiesen. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Das Hand.-G.-B. 
kennt das Institut des Transports von Gütern durch mehrere 
räumlich und zeitlich aaf einander folgende Frachtführer (Trans- 
port mit durchgehendem Frachtbrief) und enthält «darüber Be- 
stimmungen in den Artikeln 401, 410 und 411, für Eisenbahnen 
speziell im Artikel 429. Wie es aber an sich dem Frachtführer 
freisteht, ob er einen Transport, bez. unter welchen Bedingungen 
er ihn übernehmen will, so kann er auch die Eingehung eines 
Frachtvertrages mit durchgehendem Frachtbrief ablehnen, bezw. 
steht es ihm frei, den Frachtvertrag nur dann einzugehen, wenn 
bei der Möglichkeit der Wahl verschiedener Transportwege ihm 
selbst die Bestimmung der weiteren Frachtführer überlassen 
bleibt. Es würde sich also nur fragen, ob nicht in bezug aut 
den Eisenbahntransport diese Vertragswillkür ausge- 
schlossen ist. Diese Frage ist, was das Hand.-G.-B. betrifft, zu 
verneinen. Denn Artikel 422, welcher der Eisenbahn untersagt, 


‘die nachgesuchte Eingehung eines Frachtgeschäfts zu verwei- 
gern, beschränkt dieses Verbot ausdrücklich auf die Offerte 
‚eines Frachtvertrages „fürihre Bahnstrecke“. 
 stösst also nicht gegen diese Bestimmung, wenn Beklagter die 


Es ver- 


Uebernahme von Gütern mit durchgehendem Frachtbrief nur 
unter Bedingungen zusagt. Eine andere Frage ıst aber, ob nicht 
durch das Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands, 
insbesondere durch $ 46 desselben die Eisenbahnen zur Ueber- 
nahme von Gütern zum Transport mit durchgehendem Fracht- 
briefe verpflichtet sind und ob die Erfüllung dieser Verpflich- 
tung im Rechtswege verlangt werden kann. Keinenfalls ge- 
nügt zur Widerlegung einer solchen Annahme der vom Be- 
rufungsrichter gegebene Grund, solche Reglements enthielten 
zunächst nur für die Verwaltungen selbst Anordnungen, welche 
für das Frachten abgebende Publikum erst dadurch Rechte 
und Pflichten erzeugten, dass sich dasselbe bei der Frachtaut- 
gabe den betreffenden Reglements unterwirft. Allein es branchy 
diese Frage hier deswegen nicht entschieden zu werden, weil 
die fragliche Verpflichtung doch jedenfalls nur insoweit be- 
gründet sein kann, als der Aufgeber den Abschluss des Fracht- 
vertrags unter den im Reglement aufgestellten Bedingungen 
offerirt bezw. sich den Abschluss unter diesen Bedingungen ge- 
fallen lässt. Nimmt man auch an, dass $ 46 die Verpflichtung 
der Uebernahme von Gütern mit durchgeherdem Frachtbrief 
ganz unbeschränkt aufstellt, so kann das Betriebsreglement 
doch nur in seiner Totalität zur Anwendung gebracht werden. 
Enthält dasselbe also eine besondere Bestimmung über den 
Transport auf mehreren, auf einander folgenden Eisenbahnen, 
so ist dadurch die Bestimmung des $46 modifizirt. Eine solche 
Bestimmung ist nun aber im $ 50 Absatz 3 No.3 enthalten. 
Während für den Fall, dass vom Absendungs- nach dem Ba>- 
stimmungsort verschiedene Wege führen, nach der früheren 
Fassung dieser Bestimmung dem Absender die Angabe des 
Transportweges nachgelassen und die Bahn verpflichtet war, 
diesen Weg einzuhalten, behält die neue Fassung die Wahl 
des Transportweges ausschliesslich dem Ermessen der über- 
nehmenden Bahn vor, verpflichtet dieselbe aber, den für den 
Absender günstigsten Weg zu wählen. Hieraus folgt, 
dass die Eisenbahn Gut, das mit einem den Transportweg vor- 
schreibenden Frachtbrief aufgegeben wird, zurückzuweisen be- 


fast ist.“ (Erk. d. I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 2. Juli 
1887; Rep. 156/87. I.; Jurist. Wochenschr. 1887, S. 355.) 


Bücherschau. 

Die Zahnradbahn von Zell am See auf die Schmittenhöhe. 
Mit besonderer Rücksichtnahme auf Bergbahnen und die geolo- 
gischen Verhältnisse längs der Schmittentrace. Vortrag, gehalten 
im Wissenschaftlichen Klub in Wien am 7. März 1837 von Prof. 
Dr.Gustav Adolf Koch, Kaiserl. Rath, Honorar- und Privat- 
dozent an der K. K. Hochschule für Bodenkultur in Wien. Mit 
drei Tafeln. Wien, Spielhagen & Schurich, Verlagsbuchhandlung, 
I. Kumpfgasse 7. 

Die im Binzgau, nahe bei Zell am See gelegene 
Schmittenhöhe ıst seit der Eröffnung der Gisela- und 
Arlbergbahn mehr denn zuvor ein Anziehungspunkt für den 
Fremdenverkehr geworden, welcher durch die hervorragenden 
landschaftlichen Reize dieser aussichtsreichen Bergspitze der 
Nordalpen angelockt wird. Das Bestreben, den Besuch eines so 
beliebten Punktes durch die Herstellung einer Eisenbahn zu er- 
leichtern, erscheint daher fast als selbstverständlich, nachdem 
in der Neuzeit bereits wiederholt der Nachweis geliefert ist, dass 
durch Bergbahnen nicht allein den jetzigen Ansprüchen des 
reisenden Publikums entsprochen wird, sondern auch bei richti- 
ger Wahl des Bau- und Betriebssystems ein angemessener Ge 
winn für die Bahnunternehmung erzielt werden kann. 

Die Konzession für den Bau einer Bahn auf die Schmitten- 
höhe ist Herrn Oberingenieur Koloman Lukrits ertheilt, 
und der Verfasser der vorgenannten Abhandlung hat auf Ver- 
anlassung desselben die für die Bahnanlage massgebenden geo- 
logischen Verhältnisse einer genauen Untersuchung unterzogen. 
Letztere bilden einen wesentlichen Theil der Schrift, welche 
in bestimmter Weise die Ausführung der Bahn befürwortet. Im 
übrigen hat das vorliegende Projekt den Herrn Verfasser zu- 
nächst noch zu einigen einleitenden Betrachtungen über die bei 
Bergbahnen zur Anwendung kommenden Systeme — Seilbahnen, 
Zahnradbahnen, Adhäsionsbahnen und vereiniste Adhäsions- 
und Zahnradbahnen nach dem System von Roman Abt — 
angeregt, unter welchen er namentlich und mit Recht dem letzt- 
genannten eine hervorragende Bedeutung für die Herstellung 
von Bahnen im Gebirgslande zuerkennt. Weiterhin wird die 
Linienführung der in Aussicht genommenen Zahnradbahn er- 
örtert, welche bei einer in der Luftlinie nur 45 km betragenden 
Entfernung zwischen Zell am See und der Schmittenhöhe einen 
Höhenunterschied von etwa 1200m zu überwinden hat. Da sich 
bei einer unmittelbaren Linienführung die bedeutende mittlere 
Steigung von mehr als 267°, ergeben würde, so ist auf eine 
angemessene Entwickelung der, in zwei Entwürfen bearbeiteten 
Linie Bedacht genommen. 

Die Zahnradbahn soll eingleisig mit einer Spurweite von 
1 m auf einem Unterbau von 3,5 m Kronenbreite ausgeführt 
werden; ob hierbei das Riggenbach’sche oder Abt’sche 
System gewählt werden soll, ist noch unentschieden. Als Fahr- 
betriebsmittel sind 3 Lokomotiven, 7 Personen- und 1 Güter- 
wagen in Aussicht genommen. Bei einer grössten Fahrgeschwin- 
digkeit von 10 km in der Stunde würde die Höhe des Berges in 
etwa 3% Stunden zu erreichen sein. —e. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenhahnverwal- 
tungen. Eröffnung der Personen- 
Haltestelle Glietzig für den 
beschränkten Wagenladungs- 
verkehr. Nach Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Bromberg wird 
vom 1. Januar 1888 ab die zwischen Labes 
und Schievelbein gelegene, bisher nur 
dem Personenverkehr dienende Halte- 
stelle Glietzig für den Wagenladungs- 
Güterverkehr mit der Einschränkung er- 
öffnet, dass Fahrzeuge daselbst nicht zur 
Verladung kommen können. 


Berlin, ‘den 29. Dezember 1837. (2846) 
Die geschäftsführende Direktion. 
'Wex. 


2. Aenderang von Bahnnamen. 


Holsteinische Marschbahn-Gesellschaft. 
Wir bringen hierdurch zur Anzeige, dass 
vom 1. Januar 1838 ab der Name unserer 
Gesellschaft von „Holsteinische Marsch- 
bahn-Gesellschaft“ in „Schleswig-Holstei- 


nische Marschbahn-Gesellschaft*“ abge- 
ändert wird. 
Glückstadt, im Dezember 1837. (2347) 


Die Direktion. 


3. Zollamtliche Abfertigungen. 


Vom 1. Januar 1838 ab wird die Ver- 
mittelung der Zollabfertigung für die 
aus dem Auslande eingehenden Sendungen 
von Weizen, Roggen, Hafer, Gerste, Mais, 
Dari, Malz und ühlenfabrikaten aus Ge- 


(Fortsetz. der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


treide seitens der Eisenbahnverwaltung 
wieder übernommen. 
Breslau, den 23. Dezember 1887. (2848) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen. 

K. K. priv. Südbahngesellschaft. In- 
folge Schneeverwehung musste am 23. d. 
Monats die Sistirung des Lastzugverkehres 
in der Strecke Laibach-Triest verfügt 
werden und dürfte die Behebung des Ver- 
kehrshindernisses voraussichtlic 
5—6 Tagen erfolgen. 

Auf Grund des $ 14 Alinea 3 und 4 des 
Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung wird dies hierdurch zur 
öffentlichen Kenntniss gebracht. 

Wien, am 27. Dezember 1887. ' 

Die Generaldirektion. 


in eirca 


(2849) 


Berlin, den 31. Dezember 1887. 


Beilattn Node Zeittng es Vereins Deutscher Eisenbahn-Vorwaltunen 


9. Güterverkehr. 


- Main-Neckarbahn. Die in unserer Be- 
kanntmachung vom 19. v. Mts. in Aus- 
Sicht gestellte Verlegung des Güterver- 
kehrs (für Stückgut und Wagenladungen) 
von Frankfurt a/M.-Westbahnhof (Main- 
Neckarbahn) nach dem neuen Staats- 
‚bahn-Güterbahnhof daselbst findet am 
l. Januar 1888 bestimmt statt. 

Der Eilgut- und der Expressgutver- 
kehr, sowie überhaupt aller Verkehr, 
welcher mit Personenzügen befördert 
wird, verbleibt noch in Frankfurt a/M.: 
- Main-Neckarbahnhof. (2850) 
' Darmstadt, den 19. Dezember 1897. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


-  _ Anusnahmetarif für Steine zwischen 
- Station Senftenberg und Grünau. Vom 
. 10. Januar 1883 ab findet der auf Seite 
271 des diesseitigen Lokal-Gütertarifs 
vom 1. April 1885 verzeichnete, 0,31 4 
für 100 kg betragende Satz des Aus- 
'nahmetarifs D für Steine zwischen Senf- 
‘ tenberg und Berlin, Görlitzer Bhf., bis 
auf weiteres auch auf den Verkehr zwi- 
schen Senftenberg und Grünau Anwen- 
‚dung. (28551H&V) 
Berlin, den 22. Dezember 1837. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Die zur Zeit gültigen Getreide- ete. 
- Tarife von Stationen der Rjaesan-Kos- 
low-. Koslow-Tambow- und Tambow-Sa- 
ratowbahn, sowie der Oelkuchentarif von 
' Stationen der Tambow - Saratowbahn 
nach Danzig und Neufahrwasser treten 
- am 6. Februar 1888 n. St. ausser Kraft. 
Die Direktion (2352J) 
‘ der Marienburge-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Leinengarnverkehr zwischen Böhmen 
und Belgien. Für Leinengarntransporte 
in vollen Wagenladungen aus Böhmen 
nach Belgien und umgekehrt werden 
_ vom 16. Januar 1883 an bis auf Wider- 
ruf die für diese Sendungen bei direkter 
Abfertigung von Eger und Furth i/W. 
nach Belgischen Stationen derzeit be- 
stehenden Frachtsätze um 2,50 Fres. pro 
1000 kg ermässigt. (2853) 
München, den 24. Dezember 1897. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


 Rhein- und Main-Umschlagsverkehr. 
Vom 1. Januar 1888 an werden die Sta- 
‘tionen Budapest transit und Wien, La- 
_ gerhaus der Stadt Wien transit in den 
Saisonausnahmetarif für den Transport 
von gedörrten Pflaumen etc. von Sta- 
- tionen der K. Ungarischen Staatsbahnen 
nach den Rhein- und Main-Umschlags- 
- plätzen, gültig vom 22. Oktober 1. J. mit 
nachstehenden Frachtsätzen aufgenom- 
men: 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


} nach 
Sa 
+ 5) ; 
Be Men 
Von DISS ABER 

Re 
55 3 
e2 es H 
Mark pro 100 kg 

Budapest transit 

Station der K. 

Ungarischen 

Staatsbahnen ... 3,89 3,98 4,00 4,01 

Wien, Lagerhaus 

der Stadt Wien 

transit, Station 

der K.K. Oesterr. 

Staatsbahnen .. 2,56 2,65 2,67 2,68 


Die vorstehenden Frachtsätze gelten 
jedoch nur für Sendungen, welche in 
Budapest und Wien per Bahn anlangen 
und von diesen Plätzen per Bahn weiter 
befördert werden. (2854) 

München, den 19. Dezember 1887. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Vom 1. Januar 1888 ab wird die bisher 
nur für den Personenverkehr eingerich- 
tete Haltestelle Glietzig tür den be- 
schränkten Wagenladungs-Güterverkehr 
eröffnet. 

Sendungen nach Glietzig werden nur 
frankirt, von Glietzig nur unfrankirt, und 
in beiden Richtungen nur ohne Nach- 
nahmebelastung angenommen; auch kön- 
nen Fahrzeuge daselbst nicht verladen 
werden. (2855) 

Bromberg, den 24. Dezember 1837. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Nord-Ostseeverband. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1883 treten im obenbe- 
zeichneten Verbande zwischen den Sta- 
tionen Gross:Pankow, Heiligengrabe, Per- 
leberg, Weisen und Wittstock der Prig- 
nitzer Eisenbahn einerseits und den an 
der Strecke Berlin - Wittenberge, bezw. 
Neustadt a/DD.-Meyenburg belegenen Sta- 
tionen des Direktionsbezirks Altona und 
Station Berlin (Lehrter Bahnhof) des Di- 
rektionsbezirks Magdeburg, sowie den Sta- 
tionen Betzin-Öarwesee, Dammkrug, Fehr- 
bellin, Lobeofsund, Neu:Ruppin und Tres- 
kow der Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisen- 
bahn andererseits neue bezw. ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den be- 
ER, Güterexpeditionen zu erfahren 
sind. 

Altona, den 22. Dezember 1887. (2856) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Januar 1888 werden für den Ver- 
kehr zwischen der Station Martenberg 
der Rhene-Diemelthal-Eisenbahn mit den 
Stationen Aachen, Aachen T., Bonn, Cre- 
feld, Düren, Köln (Gereon), Köln (Pan- 
taleon), Köln (Rheinstation), Köln (Thürm- 
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chen), M. Gladbach und Neuss des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrh.) di- 
rekte Frachtsätze eingeführt, deren Höhe 
bei den betreffenden Güterexpeditionen 
zu erfahren ist. 

Elberfeld, d. 23. Dezember 1837. (2857) 

Könisliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederlän- 
discher Kohlenverkehr. Für den Ver- 
kehr von den Stationen Alsdorf, Esch- 
weiler, Herzogenrath, Höngen, Kohlscheid 
und Stolberg des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinischer) nach Sta- 
tionen der Niederländischen Staatsbahn, 
der Niederländischen Rheinbahn und der 
Holländischen Eisenbahn tritt am 1. Ja- 
nuar 1883 mit Gültigkeit bis zum 31. März 
1883 ein besonderer Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkohlen, Kokes 
(ausgenommen Gaskokes) und Briquetts 
in Sendungen von mindestens 50000 kg 
in Kratt. 

Durch diesen Tarif werden aufgehoben: 
Die am 1. April d. J. zur Einführung ge- 
langten Nachträge IV zu den Heften 1 
und 3 und Nachtrag V zu dem Hette 4 
des Tarifs für den Rheinisch- Westfälisch- 
Niederländischen Kohlenverkehr vom 
15. Juni 1884. 

Auskunft ertheilen die vorgenannten 
Stationen. 

Köln, den 26. Dezember 1887. (2858) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Schafen nach England über Ter- 
neuzen/Antwerpen. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1888 an bis zum Schlusse des 
Jahres 1°88 ist für den Transport von 
Schafen in doppelbödigen Wagen nach 
England über Terneuzen und Antwerpen 
ein Ausnahmetarif in Kraft getreten. 

Derselbe enthält ermässigte Frachtsätze 
für Schafsendungen in doppelbödigen 
Wagen von Stationen der Eisenbahn 
Direktionsbezirke Berlin, Magdeburg, 
Hannover und Frankfurt.a/M. nach den 
Belgischen Stationen Terneuzen und Ant- 
werpen über Neuss, 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen der genannten Bezirke, 
sowie bei der Güterexpedition Neuss zu 
erfahren. 

Köln, den 31. Dezember 1897. (2859) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rumänisch - Norddeutscher Verbands- 
tarif. Auf Seite 13 des Nachtrags III 
zu Theil I ist die Klassifikation für Garne 
und Twiste für Mengen von je 5000 kg 
von Klasse II in Klasse Al zu be- 
richtigen. 

Breslau, den 23. Dezember 1887. (2860) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrhei- 
nisch) ete.- Magdeburg. Der am 1. Ja- 
nuar 1888 erscheinende Nachtrag III zu 
dem vom 1. Januar 1887 ab gültigen 
Gütertarıfe für den vorbezeichneten Ver- 
kehr enthält neben verschiedenen Be- 
richtigungen und Ergänzungeneine ander- 
weite Fassung des Vorworts, eine andere 
Zusammenstellung der besonderen Be- 
stimmungen und Tarifkilometer für den 
Verkehr mit den neu aufgenommenen 
Stationen Drohndorf-Mehringen, Pretzier 
i. Altm. und Schönfeld bei Stendal des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg. 

Diejenigen Berichtigungen, welche Er- 
höhungen in sich schliess:n, treten erst 
am 15. Februar 1888 in Kraft. Abdrücke 
des gedachten Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 24. Dezember 1887. (2861) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1888 treten 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
EgerundFranzensbad derSäch- 
sischen Staatsbahnen einerseits 
und den Stationen Flensburg, Ha- 
dersleben, Kiel, Neumünster, 
Rendsburg und Schleswig des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona andererseits neue (geringere) 
Entfernungen (Frachtsätze) in Kraft. 

Die betheiligsten Güterexpeditionen er- 
theilen auf Anfragen Auskunft. 

Dresden, am 24. Dezember 1887. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2862) 


Braunschweig-Magdeburg-Sächsischer 
Verbands-Güterverkehr. Am 1. Januar 
1883 werden dieStationenAckendorf, 
Althaldensleben,Brumby-Em- 
den, Erxleben-Uhrsleben, 
Hackenstedt, Hundisburg, 
Nordgermersleben und Schackens- 
leben in den vorbezeichneten Verbands- 
Güterverkehr einbezogen. 

Die zur Anwendung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

resılen, am 24. Dezember 1887. 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westtälisch-Niederländischer 
Kohlenverkehr. Unter Aufhebung der 
Hefte 1, 2, 3, 4 und 6 der Ausnahme- 
tarıfe (A und B) für den Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen Kohlen- 
verkehr vom 15. Juni 1884 nebst Nach- 
trägen werden am ]. Januar k. J. neue 
Hefte für den Kohlenverkehr von Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (rechtsrh.) und Köln (linksrh.) nach 
Stationen der Niederländischen Staats-, 
Lüttich-Limburger, Lüttich-Maestrichter, 
Niederländischen Rhein-, Holländischen 
und Nordbrabant-Deutschen Bahn her- 
ausgegeben. 

Die neuen Frachtsätze finden auf Gas- 
kokes keine Anwendung. In dem Heft 
sind keine Sätze für die Stationen Ech- 
teld, Grubbenvorst-Lottum, Kesteren der 
südlichen, Beilen, Bozum, Hardegaryp, 
Haren, Koekange, Mantjum, Vierverlaten, 
Vries-Zuidlaren, Wirdum der nördlichen 
Linien der Niederländischen Staatsbahn 
und Elten der Niederländisch Rheinbahn 
wieder aufgenommen. Nach den Statio- 
nen Echteld, Grubbenvorst-Lottum, Bo- 
zum, Haren, Mantjum und Vierverlaten 
istdıe direkte Abfertigung ausgeschlossen, 
während im Verkehr mit den übrigen 


(2863) 
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Stationen Abfertigung zu den bezüglichen 
Sätzen des Spezialtarifs III des allge- 
meinen Gütertarifs unter Zuschlag der 
etwa in Frage kommenen Zechenfrach- 
ten erfolst. 

In sämmtlichen Heften sind keine Sätze 
für die Stationen Hattingen, Hörde Rh. 
und Osterfeld Rh. vorgesehen, weil ein 
Bedürfniss hierzu nicht mehr vorhanden. 

Die neben vielen Frachtermässigungen 
durch die neuen Hefte eintretenden Er- 
een haben jedoch erst vom 15. Fe- 
bruar k. J. Gültigkeit. 

Exemplare der neuen Hefte sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen käuf- 
lich zu beziehen. 

Elberfeld, den 22. Dezember 1887. (2864) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nassau -Württembergischer Verkehr. 
Der zum 1. Januar 1888 zur Ausgabe ge- 
langende Tarifnachtrag 3 enthält ausser 
einigen Berichtigungen und anderweit 
abgefassten besonderen Bestimmungen 
veränderte zum Theil erhöhte Sätze für 
Ulm W.B. sowie ferner Ausnahmesätze 
für bestimmte Stückgüter. 

Die erhöhten Sätze für Ulm W.E. 
treten erst mit. dem 15. Februar 1888 in 
Kraft. 

Das Nähere ist auf den Stationen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 15. Dezbr. 1837. (2865) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn - Güterverkehr Frankfurt 
a/M.-Hannover. Die Haltestelle Papier- 
fabrik der Bahnstrecke Wilhelmshöhe- 
Waldkappel ist am 15. Dezember er. auch 
für den Frachtstückgut-Verkehr eröffret 
worden, jedoch nur für solche Sendungen, 
welche von der Papier- und Papierstoff- 
Fabrik Niederkaufungen ausgehen oder 
an dieselbe gerichtet sind. 

Die Tarifsätze sind bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 21. Dezbr. 1837. (2866) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
im Nachbarverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn für verschiedene Artikel 
des Spezialtarifs III bestehenden Aus- 
nahme-Frachtsätze (vergleiche Tarif vom 


1. Oktober 1887, Seite 14 unter CO.) auf 


den Artikel „Roheisen“ ausgedehnt. 
Bromberg, den 21. Dezember 1887. (2867) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Januar 1888 tritt zu dem 
Staatsbahn - Gütertarife Bromberg - Al- 
tona der 7. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Er- 
gänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger direkte Entfernungen 
und Frachtsätze für die neu einbezogenen 
Stationen der Theilstrecken Allenstein- 
Hohenstein i/Ostpr. und Gutowo-Stral- 
kowo des Bezirks Bromberg, sowie Er- 
gänzungen der Stations-Tariftabellen ein- 
schliesslich der Ausnahmetarife. 

Druckstücke dieses Nachtrags sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 20. Dezember 1837. (2868) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahnver- 
band. Die zeitigen Getreide- etc. Tarife 
von der KRjaesan - Koslow, Koslow- 
Tambow, Tambow-Saratow Bahn, sowie 
der Oelkuchen- etc. Tarif von der Tam- 
bow -Saratow Bahn nach Königsberg, 
Pillau und Memel treten zum 5. Februar 
1888 n. St. ausser Kraft. (2869) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Transitsätze für Herminenweiche. Das 
den Verkehr zwischen der Herminen- 
hütte nnd der Hauptbahn bisher ver- 
mittelnde, in Herminenweiche abzwei- 


gende Nebengleis ist abgebrochen und 
ertolgt die Beförderung der Sendungen 
nach und von der Hütte auf einer zwi- 
schen dieser und dem Bahnhofe Laband 
hergestellten direkten Verbindung. Die 
in dem Lokal-Güter- und Steinkohlen- 
tarite sowie in den direkten und Ver- 
bandstarifen für Herminenweiche vor- 
gesehenen Entfernungen und Frachtsätze 
sind daher ausser Kraft getreten. 
Breslau, den 22. Dezember 1887. (2870) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. Februar 1888 wird die Güterhalte- 
stelle Wetterzeube, welche bis jetzt auf 
die Abfertigung von Frachtgütern nur 
in Wagenladungen beschränkt ist, auch 
für den allgemeinen Eil- und Fracht- 
Stückgutverkehr eröffnet. Die Abferti- 
gung der bezüglichen Sendungen erfolgt 
auf Grund der in den Tarifen bereits 
enthaltenen Frachtsätze. 

Erfurt, den 23. Dezember 1887. (2871) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Erfurt. Am 
1. Januar 1888 erscheint Nachtrag XIII 
zum Gütertarif. Derselbe enthält Aen- 
derungen zum Vorwort des Tarifs und 
von Stationsnamen, Aenderungen und 
Ergänzungen zu den Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, neue Tarifkilo- 
meter für die Stationen der Strecken 
Grunow - Beeskow, Meseritz - Birnbaum, 
Rokietnice-Pinne und für Station Hohen- 
leipisch — dieselben treten zum Theil 
erst mit dem Tage der Eröffnung dieser 
Stationen für den Güterverkehr in Kraft 
— ermässigte, bereits am 1. v. Mts. ein-. 

eführte Tarifkilometer für Blankenburg 
in Thüringen, Aenderungen und Ergän- 
zungen zu den Ausnahmetarifen. 

Letztere sind zum Theil schon am 
1. bezw. 15. und 20. v. Mts. zur Einfüh- 
rung gelangt; auch werden hierdurch 
theilweise Frachterhöhungen herbeige- 
führt, welche indess erst am 10. Februar 
1888 ın Kraft treten. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen nach 
und von den neu einbezogenen Stationen 
Beeskow und Grunow, sowie von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren nach 
undvon Bobelwitz, Hohenleipisch und 
Schneeberg i. d. M. ist ausgeschlossen. 

‚Nähere Auskunft ertheilen die Abter- 
tigungsstellen, woselbst auch Nachträge 
zum Preise von je 0,05 44 zu haben sind. 

Erfurt, den 22. Dezember 1887. (2872) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1.Ja- 
nuar 1888 kommen folgende Tarifnach- 
träge zur Eintührung; ! 

a) IV. Nachtrag zum a, BE 


b) V. ” ” ” en F; 

c) I. ” „ 95 ILG. 

d) I „ D „ LUIG; 
Transit- 


tarife für Getreide ete. Mannheim ete.- 
Ostschweiz, vom 1. März 1887. 
Neben Aenderungen und Ergänzungen 
der Bestimmungen und Frachtsätze der 
Haupttarife und der seither erschienenen 
Nachträge hierzu enthalten die vorste- 
hend unter litt. b), c), d) und e) bezeich- 
neten Nachträge eine Aenderung in den 
Bahnhotfsverhältnissen zu Frankfurt a/M., 
der Nachtrag unter litt. e) eine vom 
1. April n. J. ab gültige anderweitige 
(die Anwendbarkeit der betr. Taxen be- 
schränkende) Fassung der Taritposition 
„Felle und Häute“, der Nachtrag 
unter litt. a) neue Frachtsätze für Wil- 
chingen, die Nachträge unter litt. c) 
und e)neue Frachtsätze für die Stationen 
der Tössthalbahn. 
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. Ferner wird durch die unter Litt. a) 
und b) bezeichneten Nachträge mit Wir- 
kung vom 1. März 1888 ab die Gültigkeit 
der Ausnahmetarife No.8 (Eisen u. Stahl), 
No. 11 (Petroleum und Naphta), No. 14 
(Palmöl ete.), No. 17 (Sprit und Spiritus), 
No. 18 (Blei) auf den Verkehr in der 
Richtung nach der Schweiz be- 
schränkt. Die gleiche Beschränkung 
wird vom 1. März.n. J. ab im Instruk- 
tionswege auch hinsichtlieh der Gültig- 
keit der in den Südwestdeutsch-Sch weız. 
Tarifheften II A—F und III As-F ent- 
haltenen vorgenannten Ausnahmetaritfe 
durchgeführt. 

Nähere Auskunft ertheilt das dies- 
seitige Tarifbüreau, bei welchem auch 
Exemplare der vorgenannten Tarifnach- 
träge unentgeltlich bezogen werden 
können. (2773) 

Karlsruhe, den 22. Dezember 1837. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Wirksamkeit werden die 
an der Strecke Seckach-Walldürn 
belegenen Stationen in den durch Nach- 
trag VI zum Main-Nekarbahn-Badischen 
Tarifheft No. VI für die Beförderung von 
metallurgischen Erzeugnissen als Stück- 
gut eingeführten Ausnahmetarif No. 15 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
stationen sowie unser Turifbüreau. 

Karisruhe, d. 22. Dezember 1837. (2874) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Januar 1888 tritt 
zu den Heften Iund III des Kohlentarifs 
für den obigen Verband je ein Nachtrag 
III in Kraft, enthaltend „Aufhebung der 
Frachtsätze für die Station Herne B. U., 
Aufnahme der Stationen Bödigheim, Bu- 
chen, Hainstadt in Baden und Walldürn 
der Badischen Staats-Eisenbahnen bezw. 
der Station Weisenau der Hessischen 
Ludwigsbahn sowie Berichtigungen“. 

Die Nachträge können von den bethei- 
ligten Güterexpeditionen bezogen werden. 

Köln, den 23. Dezember 1887. (2875) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. 
Am 15. Januar 1888 gelangt der Nachtrag 
VIII zum Gütertarif tür den vorgenannten 
Verkehr zur Einführung. 

Derselbe enthält u. A. neue Entfernun- 

en für die Stationen der Neubaustrecken 

nesen-Nakel, Wreschen Stralkowo und 
Allenstein-Hohenstein i./Ostpr., sowie für 
Blumenthal i./Ostpr. und Braunswalde, 
ermässigte Zuschlagskilometer für Blan- 
kenburg in Thüringen, Berichtigungen 
zum Kılometerzeiger, sowie Ergänzungen 
und Aenderungen zu den Ausnahmetarifen. 
Die durch die Berichtigungen eintreten- 
den Erhöhungen gelten erst vom 15. Fe- 
bruar 1888 ab. 

Nach und von Gutowo und Wulka findet 
direkte Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden T'hieren nicht statt, 
Blumenthal i./Ostpr., Grieslienen, Roggen- 
hausen und Stabigotten sind für den Ver- 
kehr von Fahrzeugen ausgeschlossen. 

Der Nachtrag ist vom 15. Januar 1888 
an bei den Abfertigungsstellen zum Preise 
von 0,15 4 das Stück zu haben. 

Nähere Auskunft ertheilt bis dahin die 
unterzeichnete Verwaltung. 

Erfurt, den 19. Dezember 1887. (2876) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Verbandsverkehre 
mit Oesterreich-Ungarn wird mit Gültig- 
keit vom 20 Dezember 1887 die Station 
der Hessischen Ludwigsbahn Mannheim 
Neckarvorstadt in den Ausnahmetarif 
No. 2 für gereiniste und für un- 
gereiniste Bettfedern aufge- 
nommen. 

Für die StationMannheimNeckar- 
vorstadt gelten dieFrachtsätze, welche 
im Gütertarif Theil Il Heit No. 4 und 
No. 11 vom 15. Februar 1887 bezw. in den 
Nachträgen II zu Heft No. 4 und No. 11 
tür die Station Mannheim H.L.B. ent- 
halten sind. 

München, den 18. Dezember 1837. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Schnorr. 


(2877) 


Staatsbahn-Gütertarif Bromberg-Bres- 
lau. Am 15. Dezember 1837 wird die Sta- 
tion Breslau, Oderthorbahnhof des Direk- 
tionsbezirks Breslau in den Ausnahme- 
tarit 7 für Flachs (gebrecht) und Hanf 
im Verkehr mit Allenstein, Braunsberg, 
Elbing, Gumbinnen, Guttstadt, Insterburg, 
Königsberg i.Pr., Memel, Mohrungen, 
Mühlhausen, Pr. Holland, Tilsit und 
Wormditt des Direktionsbezirks Bromberg 
einbezogen. Die Frachtsätze sind auf 
den Güterexpeditionen der genannten 
Stationen, sowie in den Tarifbüreaus in 
Breslau und Bromberg zu ersehen und 
werden auch in dem nächsten Nachtrage 
XIV zum obigen Tarif enthalten sein. 

Bromberg, d. 17. Dezember 1887. (2878) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Der am 1. Oktober d. J. für die Beför- 
derung von Kohlen in Wagenladungen 
von 10000 kg von Grottau nach Raspenau- 
Liebwerda in Kratt getretene Frachtsatz 
von 17,7kr. Ö. W. Noten für 100kg bleibt 
auch vom 1. Januar k.J. ab bis auf Wider- 
ruf, längstens bis zum 31. Dezember 1888 
bestehen. 

Dresden, am 22. Dezember 1897. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaitung. 


(2879) 


Staatsbahnverkehr Altona-Oldenburg. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 ist der am 1. Januar.n. J. 
in Kraft tretende Nachtrag 5 herausge- 
geben, durch welchen die Oldenburgische 
Station Eversburg in den Verkehr einbe- 
zogen, anderweite Entfernungen und 
Frachtsätze für die Stationen Friedrich- 
stadt, Harblek, Tönning und Tondern 
eingeführt, die Sätze für Husum aufge- 
hoben und einige Berichtigungen veran- 
lasst werden. Durch die Berichtigungen 
treten unbedeutende Erhöhungen ein und 
gelten diese Sätze daher erst vom 15. Fe- 
bruar n. J. ab. 

Der Nachtrag ist bei den Güter-Expe- 
ditionen käuflich zu haben. (2880) 

Hannover, den 16. Dezember 1897. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Nassau-Pfälzischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1888 treten di- 
rekte Sätze zwischen Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen und den Pfälzischen Sta- 
tionen: Alsenz, Altenbamberg. Bayerfeld- 
Köln, Dielkirchen Ebernburg, Hochstätten, 
Imsweiler, Mannweiler, Rockenhausen in 


Kratt. 
Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fah (2881) 


ren. 
Frankfurt a/M., d. 23. Dezember 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Siüiddeutscher Verband. Bayerisch- 
Elsass - Lothringischer Güterverkehr. 
Im Süddeutschen Verbands- 


Güterverkehr zwischen Deutschen 
Bahnen tritt am 25. Dezember d. J. für 
H eusendungen imGewichte von 10000kg 
auf einem Wagen von Weilheim, 
Station der Bayer. Staatsbahn nach 
LuxemburgderermässigteAusnahme- 
Frachtsatz von 1,77 4 für 100 kg in 
Kraft. 

München, den 19. Dezember 1887. (2882) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Für den ab 1. Oktober d. J. gültigen 
Tarif Elsass - Lothringen - Frankreich — 
(Reexpeditionstaxen für die Deutsch- 
Französischen Grenzstationen) — tritt 
mıt Gültigkeit vom 1. Januar 1838 der 
erste Nachtrag, neue Frachtsätze ent- 
haltend, in Kraft. 

Derselbe ist zum Preise von 1,00 44 von 
unseren Stationen und der Drucksachen- 
Kontrole hier zu beziehen. 

Strassburg, den 23. Dezember 1837. 12883) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Russischer Eisenhahnverband. 
Vom 1. Februar a. St./13. Februar n. St. 
1888 werden die Aufladekost‘n und Ueber- 
gabegebühren für Flachs, Flachsheede 
und Werg in den Ausnahmetarifen IA 
und IB im Verkehr von den Stationen 
der Libau - Romnyer Bahn, bei Ba 
von 10000 kg und mehr zu Einem Fracht- 
briefe, wie folgt, berechnet: 

Aufladekosten . 2,71 Kop. für 100 kg 

Uebergabegebühren’0,9155 „  ,„. 100 „ 

Die letztere Gebühr wird im Verkehr 
mit Minsk L. R. E. nicht erhoben. 

Im Falle der Selbstverladung durch 
den Absender wird an Stelle der vorauf- 
geführten Aufladekosten eine Stations- 
gebühr nach der Tragkraft und Anzahl 
der zum Transport gestellten Wagen zu 
Gunsten der Libau-Romnyer Bahn er- 
hoben, welche 1 Rbl. 22 Kop. pro Wagen 
von 10000 kg Tragfähigkeit beträgt. 

Bromberg, den 20. Dezember 1887. (2884) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Russisch-Böhmischer Flachs-Verkehr. 
Vom 1. Februar a. St./13. Februar n. St. 
1888 werden die Aufladekosten und Ueber- 
gabegebühren im Russisch-Böhmischen 
Flachsverkehr von den Stationen der 
Libau-Romnyer Bahn, bei Aufgabe von 
10000 kg und mehr zu Einem Fracht- 
briefe, wıe folgt, berechnet: 

Aufladekosten . 2,71 Kop. für 100 kg 

Uebergabegebühren 0,915 „ „100 „ 

Die letztere Gebühr wird im Verkehr 
mit Minsk L. R. E. nicht erhoben. 

Im Falle der Selbstverladung durch 
den Absender wird an Stelle der vorauf- 
geführten Aufladekosten eine Stations- 
gebühr nach der Tragkraft und Anzahl 
der zum Transport gestellten Wagen zu 
Gunsten der Libau- Romnyer Bahn er- 
hoben, welche 1 Rbl. 22 Kop. pro Wagen 
von 10000 kg Tragtähigkeit beträgt. 

onibere den 21. Dezember 1837. (2885) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschätftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn -Verkehre Berlin - Magde- 
burg, Hannover-Magdeburg, Magdeburg- 
Oldenburg. Am 1. Januar 1888 kommen 
für die Beförderung vonRohblei zur 
überseeischen Ausfuhr nach 
ausserdeutschen Ländern von 
Lautenthal und Oker nach Stettin, Swine- 
münde, Hamburg H., Harburg, Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Brake, Els- 
fleth und Nordenham ermässigte Aus- 
nahme-Frachtsätze zur Einführung, über 


deren Höhe die genannten Stationen Aus- 
kunft ertheilen. 
Magdeburg, den 97. Dezember 1887. (2886) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 1. Januar 1888 tritt zum 
Theil II Heft 10, im Verkehr zwischen 
Statioen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld einerseits und den Stationen 
der Prinz Heinrich-Bahn ahdererseits, 
om. 1. Mai 1884, der Nachtrag II in 
raft. Durch denselben werden Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III eingeführt, 
Frachtsätze des Haupttarifs und des 
Nachtrags I aufgehoben und Berich- 
tigungen des Nachtrags 1 veranlasst. 
Die durch den Nachtrag eintretende 
Frachterhöhung ist erst vom 15. Februar 
1888 gültig. Abgabe des Nachtrags an 
die Bezitzer des Tarifheftes erfolgt unent- 
geltlich. 

Köln, den 25. Dezember 1837. (2887) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Erfurt 
einschliesslich Thüringische Privatbah- 
nen vom 1. März 1886 tritt am 1. Ja- 
nuar 1888 der 7. Nachtrag in Kraft 

Derselbe enthält Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Heimersheim. Montenau und 
St. Vith des Eisenbahn-Diraktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch). Kerkwitz und Klit- 
ten des Eisenbahn-Direktionsbezirks Er- 
furt und anderweite Entfernungen für 
die Station Blankenburg ji. Thür. der 
Saal-Eisenbahn sowie sonstige Aende- 
rungen und Ergänzungen. 

Soweit durch die Aenderungen Erhö- 
hungen eintreten, gelangen die letzteren 
erst mit dem 15. Februar 1888 zur Wirk- 
samkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Köln, den 28. Dezember 1897. (2888) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn - Güterverkehr Altona- 
Frankfurt a/M. Am 1. Januar 1888 wird 
der Nachtrag III zum Gütertarife vom 
1. August 1887 eingeführt. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Bestimmungen zu II D 
des Tarifs (Tarif für die Güterbeförde- 
rung auf Verbindungsbahnen etc.) und 
Entfernungen für die an der Strecke 
Neustadt a/D.-Meyenburg belegenen Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Altona. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Be- 
fragen die betreffenden Güterexpeditio- 
nen, von welchen auch der Nachtrag — 
soweit der Vorrath reicht — unentgelt- 
lich bezogen werden kann. 

Altona. den 25. Dezember 18987. (2889) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den Badisch-Bayerischen 
Gütertarif vom 1. Oktober 1885 gelangt 
mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1838 ab 
der Nachtrag II zur Einführung und 
kann derselbe, soweit der Vorrath reicht, 
durch unsere Dienststellen unentgeltlich 
bezogen werden. (2890) 

Karlsruhe, den 24. Dezember 1887. 

Generaldirektion. 


Verkehr Köln (rechtsrhein.)-Erfurt und 
Thüringische Privatbahnen. Am 1. Ja- 
nuar 1888 tritt der Nachtrag VI zu dem 
Gütertarife vom 1. April d. J. für den 
vorbezeichneten Verkehr in Kraft. 


| 


Derselbe enthält: Ergänzung und Be- 


richtigung der besonderen|Bestimmungen 
Ergänzung des Stationsverzeichnisses, 
Aenderung von Stationsnamen, ılo- 
meterzeiger für die neu aufgenommenen 
Stationen Kerkwitz nnd Klitten des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt und 
Eving der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn, Stations-Tariftabellen, Fracht- 
sätze desAusmahmetarifs 7 (für bestimmte 
Stückgüter) im Verkehr mit den Statio- 
nen Lichtenfels und Meiningen derWerra- 
Eisenbahn, sowie Aenderungen und Be- 
richtigungen. 

Durch den Nachtrag werden die im 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. im Norddeutscheu Eisen- 
bahnverbande vom 1. Dezember 1884 nebst 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze von 
den an die Station Eving angeschlosse- 
nen Zechen der Dortmund - Gronau -En- 
scheder Eisenbahn nach den Stationen 
des Eisenbahn-Diiektionsbezirks Erfurt 
(einschliesslich der: Gotha - Ohrdrufer 
Eisenbahn), der Saal-, der Weimar-Geraer, 
der Werra-Eisenbahn (mit Einschluss von 
Wernshausen-Schmalkalden), der Fried- 
richrodaer, der Ilmenau - Grossbreiten- 
bacher und der Ruhlaer Eisenbahn aut- 
gehoben. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 14. Februar 1888 in Kraft. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, (len 24. Dezember 1837. (2891) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Januar,1888 gelangt im Saar- 
brücken-Hessischen Verkehr zum Güter- 
tarife vom 1. November 1882 der V. Nach- 
trag zur Einführung. Derselbe enthält: 

1. Entternungen und Frachtsätze für 

die Haltestelle Kreuznach-Bad der 

Königlichen Eisenbahndirektion Köln 

(linksrh.); 

. Entfernungen für die Station Wei- 
senau der Hessischen Ludwigsbahn; 

3. Ergänzung des Ausnahmetarifs No.5 
für Steinschlag (Strassen - Deck- 
material); 

4. Ausnahmetarif No. 8 für bestimmte 

Stückgüter. 

Köln, den 28. Dezember 1887. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem ]. Januar 1888 tritt zu dem 
Staatsbahn-Gütertarife Bromberg-Olden- 
burg der vierte Nachtrag in Kratt. 

Derselbe enthält ausser einzelnen Aen- 
derungen der speziellen Tarifvorschriften 
und Ergänzungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger direkte Frachtsätze 
für die Stationen der Strecken Stras- 
burg i/Wpr.-Soldau, Gnesen-Nakel, Allen- 
stein-Hohenstein i/Ostpr., Glowno-Tisch- 
dorf, Gutowo-Stralkowo, für Blumenthal 
/Ostpr., Braunswalde, Gladau, Glietzig, 
Kietz und Neuendorf-Friedheim des Be- 
zirks Bromberg, sowie Ergänzungen der 
Ausnahnnetarite, 

Die geringfügigen Erhöhungen, weiche 
durch diesen Nachtrag zur Einführung 
kommen, treten erst mit dem 16. Fe- 
bruar 1888 in Kraft. 

Druckstücke dieses Nachtrags sind 
durch die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 23. Dezember 1887. (2893) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


[%0) 


(2892) 


Main - Neckarbahn. Zum diesseitigen 
Lokal-Gütertarif sowie dem Gütertarife 
der M.N.B. Stationen mit Mannheim 
Bad. Bahn und Sachsenhausen (Staatsbhf.) 


tritt am 1. Januar'1888 der Nachtrag VII | 


in Kraft, enthaltend unter anderem eine 


Bestimmung über die Aenderung def 
Bahnhofsverhältnisse in Frankturt a/M. 
sowie anderweitige ermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs No, 7 für be- 
stimmte Stückgüter im Verkehr mit 
Mannheim Bad. Bahn. Exemplare des 
Nachtrags sind durch unsere Expeditio- 
nen zu beziehen. 
Darmstadt, den 23. Dezember 1897. (2894) 
Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Zum Tarifheft 5 des Westdeutschen 
Verbandes ist der vom 15. Januar k. J,. 
gültige Nachtrag 13 herausgegeben, wel- 
cher Frachtsätze für den Verkehr zwi 
schen Stationen der Oberhessischen Bah- 
nen und der Reichsbahn enthält. Der 
Nachtrag ist in den Stationen einzusehen, 
auch daselbst käuflich zu haben. 

Hannover, den 27. Dezember 1887. (2895) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Frankturt a/M.-Elberfeld. 
Vom 1. Januar 1888 ab kommt zu dem 
Staatsbahn - Gütertarif Frankfurt a/M.- 
Elberfeld vom 1.Maid.J. der Nachtrag I 
zur Einführung. w»urch denselben sind 
die Stationen der ehemaligen Nordhausen- 
Erfurter Bahn einschliesslich der Hohen- 
ebra-Ebelebener Bahn und die neu er- 
öffneten Stationen Gräfrath und Wald des 
Direktionsbezirks Elberfeld sowie die 
Stationen Eschenau und Schadeck der 
Kerkerbachbahn in den vorbezeichneten 
Tarif aufgenommen. Ausserdem enthält 
der Nachtrag Aenderungen der „Spe- 
ziellen Tarifvorschriften“ und Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, Ergänzung 
des Ausnahmetarifs No. 5 für Eisen- 
bahnschienen und Berichtigungen. Die 
im Staatsbahn - Gütertarif Elberfeld- 
Erfurt etc. vom 1. April 1886 nebst Nach- 
trägen enthaltenen bezüglichen Entfer- 
nungen und Frachtsätze zwischen Sta- 
tionen des Eisenbahn -Direktionsbezirks 
Elberfeld und Eisern-Siegener Eisenbahn 
einerseits und Stationen der ehemaligen 
Nordhausen - Erfurter und Hobenebra- 
Ebelebener Bahn andrerseits werden hier- 
durch aufgehoben. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., am 22. Dezbr. 1887. (2896) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt a/M.-Hessischer Wechsel- 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1888 kommt 
für den Verkehr zwischen diesseitigen 
Stationen und solchen der Hessischen 
Ludwigsbahn ein neuer Gütertarif zur 
Einführung, in welchem auch Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen der 
Nordhausen-Erfurter, Hohenebra-Ebele- 
bener Bahn, den Stationen Bockenheim 
und Horchheim und Hessischen Statio- 
nen vorgesehen sind. { 

Aufgehoben werden mit dem gleichen 


age: | 

a) der Frankfurt-Hessische Weschel- 
tarif vom 1. August 1882 nebst Nach- 
trägen; 

b) die Frachtsätze zwischen der Nord- 
hausen-Erfurter und Hohenebra-Ebele- 
bener Bahn und der Hessischen Lud- 
wigsbahn im Mitteldeutschen Verbande; 

c) die Frachtsätze zwischen Bocken- 
heim und der Hessischen Ludwigsbahn 
im Westdeutschen Verbande; ’ 

d) die Frachtsätze zwischen Horch- 
heim und der Hessischen Ludwigsbahn 
im  Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeut- 
schen Verbande. N 

Die Frachtsätze des Eingangs erwähn- 
ten neuen Tarifs für den Verkehr mit 
den Hessischen Bahnhöfen auf den Sta- 
tionen Frankfurt, Hanau, Höchst. Wies 
baden, Bensheim, Darmstadt, Eberbac 


x 


Y 
"und Mannheim haben vom 1. Januar 1888 
ab auch für die gleichnamigen Sta- 
tionen der diesseitisen Verwaltung, der 
 Main-Neckar- und Badischen Bahn Gül- 
tigkeit. 
. Soweit durch vorstehende Tarifverän- 


derungen Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen niedrigeren Fracht- 
sätze allerseits noch bis zum 15. Februar 
1888 in Gültigkeit. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
bürean. (2897) 

Frankfurt a/M., den 27. Dezember 18937. 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 

Die Brpehe Eisenbahndirektion 

rankfurt a/M. 


Nassau - Bayerischer Verkehr. Am 
1. Januar 1888 kommt der II. Nachtrag 
zum Nassau-Bayerischen Tarif zur Ein- 
führung. Derselbe enthält Ergänzungen 
des Haupttarifs, einen Ausnahmetarif für 
Heu und Stroh und einen solchen für 
bestimmte Stückgüter. 
 _ Die Verbandsstationen ertheilen Aus- 
 kunft. (2898) 

Frankfurt a/M., den 27. Dezember 1897. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am i5. Februar 
treten die im Heft No.2 des Norddeutsch- 
Sächsischen Verbands - Gütertarifs ent- 
haltenen direkten Frachtsätze zwischen 
Görlitz) (Sächs,. St.’B.) und .den 
Stationen der Holsteinischen 
Marschbahn, sowie des König- 
lıchen Eisenbahn-Direktions- 
bezirksAltona, ausschliesslichAden- 
dorf, Echem und Hohnstorf, ausser Kraft. 

Dresden, den 28. Dezember 1887. (2899) 
Königliche Generaldirektion ) 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güter-Verkehr mit der Luxemburgi- 
schen Prinz Heinrichbahn. Am 1. Ja- 
nuar 1883 tritt tür den Güterverkehr 
zwischen den Stationen des Königlichen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinischen) und den Stationen der Prinz 
 Heinrichbahn ein neues Tarifheft Theil II 
Heft 2 in Kraft. — Verkaufspreis 2.4 — 
- Durch dasselbe werden aufgehoben 
- Theil II Heft 2 vom 1. Juni 1883 nebst 
- Nachträgen und Theil II Heft 8 vom 


1. April 1886. 

Soweit durch den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
 herigen billigeren Taritsätze noch bis 
zum 15. Februar 1888 in Gültigkeit. Auf 
Seite V sind die Stationen Hoengen zu 
3 streichen; desgleichen in sämmtlichen 
Tariftabellen von Seite 2 ab die Station 
Hoengen A. J. sowie die zugehörigen 
Frachtsätze und bei Hoengen Rh. die 
Bezeichnung Rh., nachdem beide Sta- 
tionen vereinigt sind. 

Köln, den 29. Dezember 1837. (2900) 
N Königliche Eisenbahndirektion 

2 (linksrheinische). 

v 
+ 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Buda- 
- pest - Fünfkirchener Eisenbahn. Priv. 
 Vesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesell- 

schaft. Vereinigte Arader und Csanader 
" Eisenbahn. Mit 1. Februar 1888 tritt ein 
" Nachtrag VI bezw. V zu dem seit 1. De- 
- zember 1383 gültigen Tarife tür die di- 
" rekte Beförderung von Eil- und Fracht- 
_ gütern zwischen Fiume resp. Triest einer- 
seits und hinter Budapest und Barcs ge- 
 legene Stationen Ungarischer 

Ren andererseits in Kraft. 
Durch diesen Nachtrag werden die in 
en bezüglichen Tarifen und deren Nach- 
ägen enthaltenen Frachtsätze für ‘den 


‘ 


1883 . 


Eisen- 


» 
Verkehr mit Stationen der vereinigten 
Arader und Csanader Eisenbahnen ausser 
Kratt gesetzt. 
Arad, Budapest und Wien, 
am 15. Dezember 1897. 
Die Verbandsverwaltungen. (2901) 


K.K. priv: Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Für Holztransporte. des Spezial- 
tarits II treten 3 Tage nach ertolgter 
Publikation im „Centralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschifitahrt der Oesterr.- 
Ung. Monarchie“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Reklamationswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende laufenden 
Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


10000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
Von Hlinsko pro 100 kg 
nach Reichenberg 27 kr. Oe.W. 
na sSeidenberg" 32,1, “ 
nis Detschen 2 /..,83,8.%5 > 


ER] 
Von Skuc 
nach Reichenberg 25,2 „ v 
"nn »..Seidenberg .. 30,2... r 
na lebschen («4.33% „ = 
Wien, am 23. Dezember 1837. (2902) 
Die Betriebsdirektion. 


Für Langholztransporte bis zu 19 m 
Länge werden von den nachbenannten 
Stationen nach Bodenbach / Tetschen 
transit folgende ermässigte Frachtsätze 
bis auf Weiteres, längstens bis Ende 
Dezember 1888 gewährt und zwar: 


vor Würbenthal 1,16 
„ Freudenthal Naeh Sr 
„  Olmütz trans. 0:90, 


pro 100 kg (für Sendungen von Ditters- 
dorf Mhr.-Schl. C.-B.) 

Weiter wird von den Frachtsätzen 
von Würbenthal und Freudenthal ein 
Nachlass von 0,05 “4 pro 100 kg zuge- 
standen. 

Die Bedingungen und Modalitäten, unter 
welchen dıese Frachtsätze zugestanden 
und zWr Anwendung gelangen, sind aus 
der Publikation im Centralblatte für 
Eisenbahnen etc. der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie zu ersehen. 

Wien, den 21. Dezember 1837. 

Die Betriebsdirektion der 
K.K. priv. Ossterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Für Knochenfett- (Talg-) Transporte in 
Wagenladungen & 10000 kg pro Fracht- 
briet und Wagen wird von Tetschen trs. 
nach Stockerau der ermässiste Fracht- 
satz von 1,60 4 pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege für die Zeit bis Ende 
Dezember 1888 unter der Bedingung ge- 
währt, dass die Transporte nachweislich 
von der Station Stadtsulza stammen. 

Wien, am 21. Dezember 1837. (2904) 

Die Betriebsdirektion. 


(2905) 


Chemin de fer Grand Central Belge. 
L’Administration introduira le ler Jan- 
vier prochain: 

1. un 5e supplement au tarif general, 
publie le 1er Mars 1879, pour le trans- 
port des marchandises, etc., sur ses 
lignes neerlandaises (y compris la 
section allemande de Simpelveld 
(frontiere) a Aix-la-Chapelle); 

2. un 4e supplement au tarif general, 
publi& le 10 Octobre 1884, pour le 
transport des marchandises, etc., de 
gares belges & gares n&erlandaises et 
allemandes de son reseau, (2905) 

Bruxelles, le 20 Decembre 1837. 

La: Direction Generale. 


ie 


Rumänische Eisenbahnen. Am 1. Ja- 
nuar 1888 tritt ein neuer Tarif für den 
Verkehr zwischen unseren Stationen und 
jenen der Lemberg-Czernowitz-Jassy (r.1.) 
in Kraft. (2906) 

Preis 1 Leu. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit dem 1. Januar 1888 gelangt der 
Nachtrag 2 zum Tarife für die Beför- 
derung von Personen, Reisegepäck und 
Hunden im Lokalverkehr des diesseitigen 
Verwaltungsbezirks vom 1. Mai 1887 zur 
Einführung. Derselbe enthält die be- 
sonderen Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement sowie neue Tarifsätze 
und kann bei den Billetexpeditionen ein- 
gesehen werden. 

Magdeburg, den 22. Dezemb. 1887. (2907) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Lieferfristen. 

Verkehr nach Italien. Infolge ausser- 
gewöhnlichen Güterandranges auf -den 
Schweizerisch-Italienischen Grenzstatio- 
nen ist tür die noch im Dezember dort- 
hin und weiter aufgegebenen Güter die 
Lieferfrist der Schweizerischen Bahnen 
tür Eilgut um 2 Tage, für Frachtgut um 
8 Tage erhöht worden. (2908) 

Strassburg, den 20. Dezember 1837. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass- Lothringen. 


8. Eisenbahn- Eflektenverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Von den durch Bekanntmachung der vor- 
maligen Direktion der Altona-Kieler Eisen- 
bahngesellschaft vom 28. Dezember 1876 
zum 1. Juli 1877 gekündigten Altona-Kie- 
ler Prioritätsobligationen II. Emission ist 
die Nummer 12109 über 100 Thlr. jetzt 
300 „44 noch nicht zur Einlösung präsen- 
tirt worden. 

Diese Obligation ist nunmehr nach Ab- 
lauf der 10jährigen Verjährungsfrist ver- 
fallen und jeder Anspruch aus derselben 
an das Gesellschaftsvermögen bezw. an 
den Rechtsnachfolger der ehemaligen 
Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft, den 
Preussischen Staat, erloschen, was gemäss 
$ 7 der Anleihebedingungen hierdurch 
öffentlich bekannt gemacht wird. 

Altona, den 27. Dezember 1837. (2909) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Einlösung des am 1. Januar 1888 fälli- 
gen Aktienkoupons und der unterm 
1. Oktober 1887 verloosten Aktien der 
Kronprinz Rüdolf-Bahn. Der am 1. Ja- 
nuar 1888 fällige Aktienkoupon wird vom 
Fälligkeitstermine an in Wien bei der 
K.K. priv. allgem. Oesterr. Bodenkredit- 
Anstalt, u. zw. entsprechend dem in der 
Generalversammlung vom 10. Mai 1. J. 

efassten Beschlusse im Sinne des $S 
Punkt Ila, bezw. des $12 des mit dem 
Gesetze vom 8. April 1884 genehmigten 
Uebereinkommens vom 11. Dezember 1883 
betreffend die Führung des Betriebes der 
Kronprinz Rudvlf-Bahn für Rechnung 
des Staates und die eventuelle Einlösung 
der Bahn durch den Staat — mit 4,75 fl. 
Oe. W. Silber per Stück, ferner werden 
die am gleichen Tage fälligen verloosten 
Aktien ebendort mit 200 fl. Oe. W. Silber 
per Stück zur Einlösung gelangen. 

Die zur ar tale erforderlichen Be- 
gleitscheine werden bei der K. K. priv. 
allgem. Oesterr. Bodenkredit-Anstalt und 
bei der Liquidatur der K. K. General- 
direktion der Oesterr. Staatsbahnen aus- 
getolgt. 

Wien, im ‚Dezember 1837. (2910) 

Von der K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen. 


9. Generalversammlungen. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. In Gemässheit der 8$26—%9 und 
34 des Statuts werden die Aktionäre der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft 
zu einer am 
Donnerstag, den 26. Januar 1888 

Nachmittags 3 Uhr 
zu Lübeck im Kasinogebäude abzuhal- 
tenden ausserordentlichen Generalver- 
sammlung hierdurch eingeladen. 

Die Prüfung der Legitimation der 
Aktieninhaber und die Aushändigung der 
Eintrittskarten wird an dem vorbezeich- 
neten Tage von 1 bis 24 Uhr in dem Ver- 
sammlungslokale durch eine aus 2 No- 
taren bestehende Prüfungskommission 
erfolgen. 

Behufs Erlangung von Eintrittskarten 
haben die Aktionäre zum Ausweise ihres 
Aktienbesitzes der Prüfungskommission 
entweder die Aktien selbst oder eine Be- 
scheinigung über die erfolgte Hinterle- 
gung derselben vorzuzeigen. 

Hinterlegungsstellen sind: die Haupt- 
kasse der Gesellschaft in Lübeck und die 
Kassen der Berliner Handelsgesellschaft, 
sowie der Herren Robert Warschauer 
& Co. und F. W. Krause & Co., Bank- 
geschäft in Berlin, der Deutschen Effekten- 
und Wechselbank in Frankfurt a/M. und 
der Norddeutschen Bank in Hamburg. 
Bei denselben sind die Aktien unter Bei- 
fügung der im $ 29 des Statuts vorge- 
schriebenen schriftlichen Erklärung in 
dreifacher Ausfertigung bis zum 23. Ja- 
nuar 1888 Mittags 12 Uhr zu hinterlegen; 
das mit der Bescheinigung der erfolgten 
Hinterlegung der Aktien versehene Haupt- 
exemplar der Erklärung ist der Prüfungs- 
kommission vorzuzeigen. 

Formulare zu den schriftlichen Erklä- 
rungen sind bei den Hinterlegungssteilen 
zu haben. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 27. Januar 1883 ab gegen 
Rücklieferung der Hinterlegungsbeschei- 
nigungen und Quittungsleistung. 

Tagesordnung der ausser- 

ordentlichen Generalver- 
sammlung: 

Erlass eines vierten Nachtrags zum Ge- 
sellschaftsstatut. 

Der von dem Ausschuss und der Di- 
rektion aufgestellte Entwurf dieses 
Nachtrags kann vom 10. Januar 1888 
ab von dem Verwaltungsbüreau der 
Lübeck-Büchener Eisenbatngesellschaft 
hierselbst unentgeltlich bezogen werden. 
Der Entwurf enthält ausser der Aut- 
hebung bezw. Umgestaltung zahlreicher 
veralteter Bestimmungen des Statuts ins- 
besondere veränderte Vorschriften über 
die Dotirung des Bilanzreservefonds, über 
das Stimmrecht der Aktionäre und über 
die Organisation der Direktion. 

Lübeck, den 24. Dezember 1887. 

Der Ausschuss der 
Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 


(2911) 


10. Submissionen. 


K.K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Oesterreichische 
Linien. Lieferung verschiedener Mate- 
rialien. Die Lieferung von Eisen-, Stahl- 
und Metallwaaren, hydraulischen Binde- 
mitteln, Leinen-, Woll-, 
und Seilerwaaren, Tapeten, Bürstenbin- 
derarbeiten, Kautschuk-, Leder- und 
Glaswaaren, Fettwaaren, Fackeln, Firniss, 
Lacken, Farbwaaren, Chemikalien und 


Posamentier- ° 


Be 


anderen Artikeln für die Oesterreichi- 
schen Linien der Gesellschaft wird für 
das Jahr 1888 im Konkurrenzwege ver- 
geben. 

Offerten sind mit .dem Stempel von 
50 kr. versehen, versiegelt und mit der 
Aufschritt: „Ofterte für verschiedene Ma- 
terialien“ bei der Centralleitung in Wien 
(I. Elisabethstrasse 9) oder bei der Be- 
triebsdirektion in Lemberg bis 14. Ja- 
nuar 1888 11 Uhr Vormittagsein- 
zubringen und ist an der Cassa einer 
dieser Stellen ein Vadium in der Höhe 
von 5 pCt. des Lieferungswerthes zu er- 
legen. 

Verzeichnisse der zu lieternden Mate- 
rialien nebst den Bestimmungen für die 
Offertverhandlung, sowie die Lieferungs- 
bedingnisse können bei der Materialver- 
waltung in Wien und Lemberg einge- 
sehen und behoben oder gegen Einsen- 
dung des Portos bezogen werden. 

Wien, im Dezember 1887. 

Der Verwaltungsrath. 


(2912) 


Eisenbahn - Direktionsbezirk 'Breslau. 
Ausschreibung von Wagendecken. Die 
Lieferung von 50 Stück kompleten Wa- 
gendecken für offene Güterwagen soll 
in öffentlicher Ausschreibung verdungen 
werden. 

Die Verdingungsunterlagen nebst An- 
gebotsverzeichniss liegen im diesseitigen 
Büreau Brüderstrasse No. 36 zur Ein- 
sicht aus, können auch von dort auf 
portofreie Gesuche gegen Entrichtung 
von 60 3 (baar oder in Briefmarken zu 
10 43) unfrankirt bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Lieferung von Wagendecken“ 
versehen bis zum Eröffnungstermin, 
Montag, den. 16. Januar k \, 
Vormittags 10 Uhr versiegelt und 


portofrei an das unterzeichnete Büreau 


eınzusenden. Der Zuschlag erfolgt inner- 
halb 3 Wochen nach vorbezeichnetem 
Termine. (2913) 
Breslau, den 27. Dezember 1887. 
Materialienbüreau. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Verdingung der Lieferung von 


Loos I 7 Personenwagen II/III. Klasse, 
Pure 5 III. Klasse, 
„ II » IV. h 


„ IV 11 Personenzug-Gepäckwagen, 

„  .V 25 bedeckte Güterwagen, 

„ „VI 25 offene „ 

„ VII 25 Plateauwagen. 

Termin am 13. Januar 188, Vor- 
mittags 11% Uhr im unterzeichneten 
Büreau, Neuegasse 29/33, an welches 
auch die Angebote versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen, post- 
frei bis zu Zenannterg Zeitpunkte einzu- 
reichen sind. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungsamtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen vom 
17. Juli 1885 zu Grunde. t 

Zeichnungen und Bedingungen können 
im unterzeichneten Büreau während der 
Gesihäftsstunden eingesehen, oder gegen 
kostenfreie Einsendung von 4 44 508 tür 
Loos I—III, bezw. 2 .4 30 3 für Loos 
IV, bezw. 3.4 10% für Loos V—VI 
oder 8.4 60% tür alle Loose ebendaher 
unfrankirt bezogen werden. 

Zuschlagfrist 3 Wochen. 

Erfurt, den 27. Dezember. 1837. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(2914) 


* Lokomotiven nebst 
. kauft werden. 


11. Verkauf von Altmaterialien. 


Am Mittwoch, den 1. Februar 
1888, Mittags 121, Uhr werden in 
unserem Büreau, Lindenstrasse 19, zwei 
ausrangirte gekuppelte Personenzugs- 
ender öffentlich ver- 
Die Beulingungen nebst 
Beschreibung der zum Verkauf gestellten 
Lokomotiven liegen in den Stations- 
büreaus zu Berlin (Stettiner Bahnhof), 
Stettin (Personenbahnhof), Stargard 
i/Pom., Stolp und Danzig hohe Thor, so- 
wie in den Büreaus des Deutschen Sub- 
missionsanzeigers und der Redaktion der 
Allgemeinen Deutschen Submissions- 
berichte zu Berlin zur Einsicht aus; auch 
werden dieselben auf portofreie Anfor- 
derung gegen Einsendung von 50 ,$ un- 
frankirt von uns übersandt. 

Stettin, den 22. Dezember 1837. (2915) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 

Eisenbahn-Directionsbezirk Bromberg. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Ausschreibung. Für den Verkauf von 
auf Bahnhot Cottbus lagernden 33 800 ke? 
noch brauchbarenEisenlaschen und 6000kg 
altem Schmiede-, Schmelz- und Guss- 
eisen ist Termin auf 

Freitag, den 20. Januar 1888, 

i Vormittags ll Uhrs, 
im hiesigen Amtsgebäude, Frankestrasse 1 
angesetzt. 

Der Ausschreibung liegen die durch 
die Regierungs-Amtsblätter bekannt ge- 
gebenen Bedingungen für die Bewerbung 
um Arbeiten und Lieterungen vom 17. Juli 
1885 zu Grunde. 

Die Verkaufsbedingungen können in 
unserem Betriebsbüreau eingesehen oder 
auch gegen portofreie Einsendung von 
20 1% von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 

„Gebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum obigen Termin einzureichen. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen. 

Halle a/S., den 23. Dezember 1887. (2916) 

Königliches Eisenbahn -Betriebsamt. 


Gesuchtwird einacadem gebildeter 


Eisenbahn-Baumeister..; 
Chef «.: technischen Ab- 
IhEIIUNE einer Unternenwer- 


Firma. Derselbe muss langjähr. 
practische Erfahrungen im Lo- 
kal-, Strassenbahn-, Brücken- und 
Hochbauwesen nachweisen können 
und den Eisenbahnbetrieb gründ- 
lich verstehen. Dieser unbedingt 
selbständige Vertrauens- 


aan ist pecun'är sehr ein- i 
träglich, und soll — mit Aus- 
sicht aureine LEDENSSHEIIUNG! 


— sofort vergeben werden. 
Gefl. Offeıten unter J. L. 8120 
an Rudolf Mosse, Berlin SW. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Veranty-ortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, i 
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